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Vorbemerkung. 


Wenn es sich bei den nachfolgenden Untersuchungen darum 
handelt, Syriens Bedeutung für den Welthandel vom historischen und 
wirtschaftlichen, ganz besonders aber vom geographischen Stand- 
punkt aus zu schildern, so muss die Bemerkung vorausgeschickt wer- 
den, dass ich besonders auf Nord- und Mittelsyrien eingehen, Süd- 
syrien oder Palästina dagegen nur kurz berücksichtigen werde, da 
hier die Handels- und Verkehrsentwicklung sich, der natürlichen Iso- 
liertheit Palästinas entsprechend, bedeutend einfacher vollzogen hat, 
und man Palästina nicht wohl ein Durchgangsland des Welthandels 
nennen kann. Als südlichster Punkt des zu betrachtenden Gebietes 
mag das heutige Akka angenommen werden. Andrerseits jedoch 
ziehe ich das ganze Gestadeland des Golfes von Alexandrette in den 
Raum meiner Betrachtung mit ein, denn die wirtschaftlichen und po- 
litischen Verhältnisse Syriens beeinflussten das jenseitige, schon klein- 
asiatische Gestade desselben in solchem Masse, dass eine Mitein- 
beziehung desselben zur Ergänzung des Verkehrsbildes unentbehrlich 
erscheint. 


l. Kapitel. 
Syriens Weltstellung und Durchgängigkeit. 


»Syrien ist, wie sein Nachbarland, das Zweistromland Mesopo- 
tamien, zu einem grossen Teil ein noch unentdecktes Land, was 
um so befremdlicher erscheinen muss, als uns beide Länder verhält- 
nismässig so nahe liegen und so bequem für uns zu erreichen sind. 
Syrien wie Mesopotamien sind der ewig denkwürdige Schauplatz des 
ältesten und vielleicht merkwürdigsten Teiles der Weltgeschichte, 
und wer die Ursprünge unserer Kultur zu erforschen sucht, wird 
durch die Mehrzahl seiner Untersuchungen in letzter Instanz an den 
Libanon, an den Euphrat und Tigris zurückgeführt. Je mehr wir den 
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vorderen Orient kennen lernen, um so grossartiger wird das Gemälde, 
das vor unsern Augen aus den Tiefen des Altertums sich erhebt, 
um so älter die Zeit, bis zu welcher zurück wir menschliches Thun 
und Treiben an der Hand historischer Denkmäler verfolgen können. < 
Wie zutreffend sind diese Worte!) unseres bekannten Orientalisten 
E. Sachau! Fürwahr, schon länger als drei Jahrtausende hat Syrien 
in der Weltgeschichte eine Rolle gespielt, mehr als drei Jahrtausende 
sind vorbeigezogen, und jede geschichtliche Epoche hat dem Lande 
ihren unverkennbaren Stempel aufgeprägt. Phönizier, Ägypter, As- 
syrer, Babylonier, Perser, Macedonier, Griechen, Römer, Araber, 
abendländische Kreuzfahrer, Mongolen, sie alle sind darüber hinweg- 
gegangen, eine gewaltige Völkerwelle folgte der andern, verdrängte 
sie oder sog sie auf. Und wenn es heute Syrien als einer Provinz 
des dahinwelkenden, innerlich morschen Osmanenreiches nicht ver- 
gönnt ist, eine seiner natürlichen Stellung nur irgendwie entsprechende 
Rolle zu spielen, so ist vielleicht der Zeitpunkt gar nicht allzu ferne, 
wo es unter der Obhut eines klugen, thatkräftigen, den Fortschritten 
europäischer Kultur geneigten Regimentes bald wieder anfängt, wie- 
der aufzuleben und die ihm von Natur zukommende Stellung unter 
den Ländern des Erdkreises wieder einzunehmen. 


Denn wenn wir sehen, wie Syrien seit dem Beginn einer ge- 
schriebenen Geschichte zum Zankapfel wie zum Kriegsschauplatz der 
antiken Grossstaaten geworden, wie es abendländischen Nationen ge- 
lungen ist, hier vorübergehend festen Fuss zu fassen und grössere 
Gebiete in Besitz zu nehmen, wie junge, frisch aufblühende Völker, 
aber auch wilde Horden von Osten und Südosten her so verhältnis- 
mässig leicht das Land überschwemmen und besetzen konnten, so 
geben uns schon alle diese politischen und historischen Momente die 
Züge in die Hand, die für den Charakter eines Landes entscheidend 
sind: seine Weltstellung, seine Aufgeschlossenheit, d. h. die Möglich- 
keit, das Land verhältnismässig leicht zu durchqueren, daneben end- 
lich die ihm von der Natur verliehenen kulturellen Gaben, die ja 
auch als Lockmittel für die fremden Eindringlinge dienen mussten. 
In der That wohnt Syrien für den Welthandel eine hohe Bedeutung 
inne, insbesondere als Durchgangsland desselben, die sich in den 
verschiedensten Abschnitten der Geschichte geltend gemacht hat und 
geltend machen wird. 


Von Süden her greift die Grabenversenkung des Roten Meeres 
tief in die libysch-arabische Wüstentafel ein, und während die west- 
liche Spitze nach Ägypten und der Nilmündung hinweist, deutet die 


!) cf. Verhandl. Ges. f. Erdk. Berlin 1882 (Sachau), p. 125. 





andere Spitze, der Golf von Akaba, gewissermassen als Wegweiser 
nach dem syrischen Küstengestade. 

Im Westen wird das syrische Gestade vom Mittelmeere besptilt, 
dem Becken, auf welchem zuerst sich Seeschiffahrt im grossen ent- 
wickelt hat, das bis in das Mittelalter hinein die Wiege der Schiffahrt 
und der handeltreibenden Nationen gewesen ist, und dessen an- 
wohnende WVölkerschaften einst das allmächtige Rom unterdrückte 
und einte, ein politisches Ereignis von ungemein wichtiger wirtschaft- 
 Jicher Bedeutung. 

Während in Palästina eine verhältnismässig breite Ebene zwischen 
Meer und Gebirge liegt, die an sich schon wenig zur Buchten- und 
Hafenbildung neigt, und deren Gebiet durch Anschwemmungen, 
welche die von Westen, von der Nilmündung kommende, mit Sink- 
stoffen des Nils reichbeladene Küstenströmung ihm zuführt, beständig 
im Wachsen begriffen ist, treten in Mittel- und Nordsyrien die West- 
abdachungen des Libanon, des Djebel Nosarijeh und des Djebel Musa 
teils bis an die Küste heran, einzelne Ausläufer, Vorgebirge und 
Landspitzen noch ein Stück in das Meer vorschiebend, teils aber 
treten sie weiter zurück, kleinen, in der Regel dreieckigen Ebenen 
Raum lassend, die als Alluvialebenen von grösster Fruchtbarkeit sind. 
Bezüglich der Gliederung am reichsten ausgestattet ist der nördliche 
Teil der syrischen Gestadelinie von Ladikieh bis zum Fusse der 
Tauruskette im Norden der Bucht von Alexandrette. WVierzehn Stun- 
den beträgt auf dieser Strecke der Überschuss der Küstenlänge über 
die direkte Entfernung von fünfzig Stunden’) — eine überaus reiche 
Gliederung auf einer so verhältnismässig kleinen Strecke. Drei 
grössere Buchten greifen in das syrische Küstengebiet ein. Nördlich 
von Tripolis haben wir die Bucht von Djün Akkar. Sie würde jeden- 
falls noch tiefer in das Land eingreifen und die Grabensenkung 
zwischen Libanon und Nosarijehgebirge noch schärfer hervortreten 
lassen, wenn nicht das vordringende fluviatile Schwemmland aus den 
Flusssystemen des Nahr el Kebir und Nahr Akkar dieselbe nach und 
nach ausgefüllt und so die ursprüngliche Plastik des Gebietes voll- 
ständig verwischt hätte. Wäre dieses nicht der Fall?), würden be- 
stimmte Umstände einer Verlandung in wirksamer Weise entgegen- 
gearbeitet haben, so würde ein derartiger Zustand ungemein günstig 
auf das verkehrswirtschaftliche Leben in Syrien einwirken. Die Bucht 
von Djtün Akkar würde in diesem Falle ein Seitenstück zum Golfe 
von Korinth oder der Bai von San Francisco bilden, deren hohe Be- 
deutung für ihr Hinterland in gleicher Weise darauf beruht, dass sie 


#) cf. C, Ritter Erdkunde etc. XVII p. 21. 
2) cf. C. Diener: Libanon. Wien 1886 p. 88, 


longitudinale, auf weite ‘Strecken abgeschlossene Gebirgsbarrieren 
quer durchbrechen. Jedenfalls würde ein derartiges Eingreifen des 
Meeres für die Entwicklung der kulturhistorischen Bedeutung der 
Levante von grösster Tragweite sein. Die Landsenke selbst ist einer 
der bemerkenswertesten Züge in der ganzen Struktur der syrischen 
Küstenlandschaft. Entstanden ist sie mit Beginn des Pliozäns als 
eine Grenze zwischen dem mittleren und nördlichen syrischen Tafel- 
land, auf welcher eine Meeresbucht bis in die palmyrenische Wüste 
reichte. Mächtige Basaltdurchbrüche füllten dieselbe bald darauf zum. 
grössten Teil aus). 

Nördlich der Bucht von Djün Akkar stossen wir auf jenen 
Meereseinschnitt, der zwischen den Vorgebirgen Ras el Chansir 
und Ras el Basit ins Land eingreift und in dem einst schiffbaren 
Orontes, dem heutigen Nahr el Asi, gewissermassen seine Verlänge- 
rung findet. — Das syrische Küstengebiet endet schliesslich mit der 
Bucht von Alexandrette, dem alten Sinus Issicus, der als der ein- 
zigen grösseren Einbuchtung am ganzen syrischen Gestade schon im 
Altertum die Rolle zufiel, ein wichtiger Angelpunkt. des Verkehrs 
zwischen dem Occident und den hinter dem Euphrat und Tigris ge- 
legenen Ländern zu sein, — eine Rolle, die sie bis auf den heutigen 
Tag noch spielt. 

Noch eine andere Eigenschaft, die gerade dem westlichen, drei 
Erdteile umspülenden Teile des Mittelmeerbeckens eigen ist, musste 
belebend auf den Schiffsverkehr an der syrischen Küste einwirken 
und zur Schiffahrt geradezu herausfordern, und zwar besonders in 
einer Zeit, wo man bei ganz unvollkommenen Ruderwerkzeugen und 
Steuervorrichtungen ängstlich das offene Meer meiden musste und 
den Umweg an der Küste vorzog: der Reichtum an Inseln. Mit Cy- 
pern, das der Küste Syriens so nahe liegt, dass man von hier aus 
das Gegengestade bei klarem Wetter erblicken kann, und welches 
wegen dieser seiner Nähe in den engsten Beziehungen zum syrischen 
Gestadeland gestanden hat, beginnend, zieht sich ein Schwarm von 
Inseln und Inselchen um Kleinasien nach der südosteuropäischen 
Halbinsel, teils vulkanischer Entstehung, zum weitaus grössten Teile 
aber die Reste der versunkenen Ägäis darstellend. 

Im Norden wird Syrien begrenzt von den westöstlich streichen- 
den Zügen des taurischen Faltensystems, und nach dieser Himmels- 
richtung hin ist es am abgeschlossensten. Ein wichtiges Eingangs- 
thor führt jedoch von Syrien nach Kleinasien hinüber, der in histo- 
rischer, politischer und kommerzieller Hinsicht gleich wichtige 








‘) ef. M. Blankenhorn: Grundzüge der Geologie und physik. Geographie von 
Nordsyrien. Berlin 1891 p. 2. 


Beilanpass, etwas südlich von Alexandrette gelegen. Durch ihn 
führten die Hauptstrassen hindurch in nordwestlicher Richtung zu den 
Emporien am Marmarameer und am Ägäischen Meere und von da 
weiter nach Europa. Kleinasien, das ja in seinem West- und Nord- 
westgestade Europa so unendlich nahe ist und hier seine reichste 
Gliederung aufweist, ist sozusagen die natürliche Landbrücke zwischen 
Südosteuropa einer-, Syrien und den Euphratländern andrerseits. 


Vom armenischen Hochlande herabkommend und nach seinem 
Durchbruche durch die Taurusketten weit nach Westen, nach dem 
Mittelmeere hin ausgreifend, bildet der Euphrat die nordöstliche 
Grenze Syriens. Er ist immer die Wasserstrasse gewesen, die Sy- 
rien und Kleinasien mit dem Zweistromlande, Indien und noch weiter, 
mit den Ländern Ost- und Südostasiens verknüpft hat. Er führt zu 
demjenigen Meeresteile, der sich als das tiefste Eingreifen der See 
nach Asien erweist, und von dem aus man, wie gesagt, nach den 
vielbegehrten, produktenreichen Ländern der Alten Welt und des 
Mittelalters geführt wird. Auf der bedeutungsvollen Grenze zwischen 
Indo-Afrika und Eurasien gelegen, vermittelt er nicht nur zwischen 
dem afrikanischen und dem asiatischen Erdteil, sondern seine Rich- 
tung sowohl wie seine Fortsetzung in der Alluvialebene des Zwei- 
stromlandes zielt auf die Verbindung der Levante mit Europa hin'). 
So ist er denn in verschiedenen Epochen der Vermittler zwischen 
Europa und Vorderasien einerseits, zwischen Süd- und Ostasien ander- 
seits gewesen, besonders in solchen Zeiten, wo die Schiffahrt auf dem 
Roten Meere daniederlag und somit auch der Landhandel in der an- 
dern, kürzeren Richtung vom Mittelmeere zum Roten Meere ins 
Stocken geraten musste. Er hatte seine Blüte während der Herr- 
schaft der grossen mittelasiatischen Reiche, welche im Interesse ihrer 
Binnenländer den Landhandel, aber nicht den Seehandel, wenigstens 
diesen nicht auf die Dauer, begünstigten. 

Im Südosten, Süden und Südwesten endlich wird Syrien von der 
syrisch-arabischen Wüste begrenzt, die jedenfalls das grösste Verkehrs- 
hindernis zu allen Zeiten gewesen wäre, wenn sie nicht von Oasen 
“unterbrochen wäre. Erleichtert ward der Verkehr in ältester Zeit 
wesentlich durch die Bluts- und Sprachverwandtschaft der beide 
Länder bewohnenden Völker, später und jetzt noch durch die politische 
Zusammengehörigkeit und Religionsgemeinschaft. 

Syrien selbst erstreckt sich, dem meridionalen Streichen der Ge- 
birgszüge entsprechend, länger von Norden gegen Süden, beengter 
ist es nach Osten und Westen. Es ist ein natürliches Verbindungs- 


1) cf, W. Genthe: Der Persische Meerbusen. Marburg 1896 p. 5. 
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glied zwischen dem armenischen Hochlande und dem taurischen 
Faltenlande im Norden, dem gesegneten Flachlande Mesopotamie 
im Osten und Südosten, dem syrisch-arabischen Tafelland im Süden. 
Der Verkehr in transversaler Richtung vom Euphrat zum Mittelmeer 
wird zwar erschwert durch die Gebirge; doch sind letztere immerhin 
so gegliedert, am untern Orontes auch von so gemässigter Höhe, 
dass der Küstensaum mit seinen Häfen sich nicht vom massgebenden 
Hinterlande am Euphrat abgeschnitten fühlen konnte. Ganz be- 
sonders war Nordsyrien zum Durchgangsland bestimmt, eben durch 
die geringere Höhe seiner Gebirge, insbesondere aber dadurch, dass 
hier die Natur durch Einkerbungen in die Gebirge die Verkehrs- 
richtungen von selbst vorgezeichnet hat. Vier Lücken durchbrechen 
hier in Nordsyrien das syrische Küstengebirge, die sämtlich für den 
Verkehr, sei es auch nur zu bestimmten Zeiten, eine wichtige Rolle 
gespielt haben. Im Norden haben wir als Eingangsthor von Klein- 
asien nach Nordsyrien den 730 m hohen Beilanpass, der den Djebel 
Ahmar (Djebel Musa) vom Alma Dagh scheidet. Weiter südlich 
haben wir als zweite Lücke das Thal des Orontes, der ja noch bis 
in die Zeit der Kreuzzüge hinein auf eine weite Strecke schiffbar war. 
Die dritte Lücke wird gebildet durch das Thal des nördlichen el 
Kebir, der bei Laodicea das Meer erreicht. Endlich eine vierte 
Lücke wird benützt vom südlichen el Kebir. Es ist jene Einsenkung, 
die zugleich den Djebel Nosarijeh vom Libanon scheidet, und wo die 
Wasserscheide zwischen Nahr el Kebir und der Ebene von Homs 
nur in einer Meereshöhe von 5ıo m liegt. Nach Diener!) ist die 
letztere geringe Höhe des Gebirges zurückzuführen nicht auf Ab- 
rasion oder den nivellierenden Einfluss der atmosphärischen Kräfte, 
sondern lediglich auf tektonische Vorgänge. 


Allein es hat Nordsyrien von jeher ein guter natürlicher Hafen 
gefehlt, und dieser Umstand kam Mittelsyrien zu gute. Hier in Mittel- 
syrien sind die Schichtgesteine zu hohen Gebirgen emporgepresst, 
das Land ist vorwiegend Gebirgsland, dessen Bewohner aber im 
stande gewesen sind, den Welthandel von Nordsyrien auf sich abzu- 
lenken, hauptsächlich eben aus dem Grunde, weil hier die Küste 
mehr zur Hafenbildung neigt als in Nordsyrien. Doch auch hier 
bildet der Libanon nicht eine derartige Scheidewand, dass er 
das Küstengestade vollkommen von seinem natürlichen Hinter- 
lande abschnitte. Ganz besonders wichtig ist die im Relief des Ge- 
birges am meisten hervortretende Einsattelung des Libanonpasses 
(1542 m). Endlich setzen die von Saida und Sur über den Libanon 


‘) ef. C. Diener: Libanon. Wien 1886 p. 85. 
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führenden Bergpässe dem Verkehr keine wesentlichen Schranken ent- 
gegen. Durch das Thal des el Auwäli und den Bärükpass steht 
Sidon mit der Grabenversenkung der Beka’a und weiter mit seinem 
Hinterlande in Verbindung, während das Durchbruchsthal des Litani 
für Tyrus (Sur) die gleiche Aufgabe erfüllt. 

Hingegen fehlt es dem Lande an bequemen Verbindungen 
zwischen den nördlichen und südlichen Regionen, zwischen dem 
Orontes- und Jordangebiete. Der das syrische Gebirge in einen Öst- 
und einen Westflügel teilende syrische Graben kommt aus klima- 
tischen und sanitären Gründen doch nicht so sehr für die Verkehrs- 
geographie in Betracht, als dies auf den ersten Blick scheinen mag. 
Der Weg parallel zur Küste wird durch das Herantreten des Ge- 
birges an die Küste oftmals eingeengt und auf weite Strecken über- 
haupt unterbrochen. Bedeutung dagegen hat zu allen Zeiten jene 
Meridionalstrasse gehabt, welche etwa längs der Grenze der östlichen 
Abdachung des Ostflügels und des Wüstenplateaus verläuft. Den 
Mangel von Norden nach Süden ziehender Landwege musste von je- 
her die Schiffahrt an der syrischen. Küste ersetzen. Zahlreiche 
Küstenorte dienten dieser Schiffahrt als Stützpunkte, von welchen 
einige ihre Wichtigkeit bis auf den heutigen Tag erhalten haben. 

Syrien selbst liegt ferner im Maximum der Annäherung der drei 
Erdteile der Alten Welt und der fünf einschneidenden Meeresbuchten. 
Ausserdem lag es in unmittelbarster Nähe der glänzendsten Kultur. 
staaten der Alten Welt, der Babylonier, Assyrer, Meder, Perser, 
Ägypter. 

Im Mittelalter und noch in unserer Zeit ist es die Berührungs- 
schwelle der europäischen und asiatischen Welt, der indogermani- 
schen, semitischen und mongolischen Völkerwelt geblieben. 

So im Zentralpunkte der Alten Welt gelegen, im Besitze aller 
Eigenschaften und Voraussetzungen, welche Landhandel und See- 
schiffahrt erleichtern, wurde Syrien nach dieser seiner Lage schon 
sehr früh das natürliche Durchzugsland des Verkehrs, welcher aus 
dem ganzen mittlern und hintern Asien seinen Weg in die West- 
länder nahm. Während daher von der einen Seite die Handels- 
strassen des asiatischen Festlandes in den syrischen Emporien zu- 
sammenliefen und die Handelsgüter und Waren von den Plätzen des 
alten asiatischen Handels am Euphrat und Tigris, am Nil und in 
Arabien hierhin lieferten, begegneten ihnen hier von der andern Seite 
die Produkte des Westens, welche aus den Binnenländern des Mittel- 
meeres und darüber hinaus auf dem kürzesten Wege durch Syrien in 
das Innere von Asien gelangten. Von den ältesten Zeiten an, von 
denen uns eine geschriebene Geschichte nur dunkel berichtet, ist Sy- 


N ne 


rien ein Land der Karawanenstrassen gewesen und ist es geblieben 
bis gegen Ende des Mittelalters, bis sich, durch ungünstige politische 
Verhältnisse, vor allem aber durch die im Zeitalter der Entdeckungen 
erweiterte Kenntnis unseres Planeten veranlasst, der Handel neue 
Verkehrsstrassen ünd -plätze suchte und fand, und die Bedürfnisse der 
Abendländer, zum Teil wenigstens, sich aus neuentdeckten Gebieten 
befriedigen liessen. Der Schlussstein endlich in der Ablenküng: des 
Haupttransithandels ist erst vor wenigen Jahrzehnten gelegt, als ein 
Unternehmen zur Durchführung gelangte, das schon lange geplant 
und wiederholt versucht worden war, die Durchstechung der Land- 
enge von Suez und die damit erreichte Verbindung des Mittelmeer- 
beckens mit dem Indischen Ozeane. Durch sie musste die Handels- 
strasse durch das Rote Meer die Oberhand über die durch den Per- 
sischen Meerbusen nach der syrischen Mittelmeerküste führende Route 
gewinnen. Insbesondere lenkte der Handel mit Indien und Ostasien 
in diese neue Wasserstrasse ein. Trotzdem aber besteht noch ein 
Durchgangshandel, der freilich vorderhand auf einen kleinen Länder- 
komplex beschränkt ist, der jedoch ohne Frage einer bedeutenden 
Steigerung und Erweiterung fähig wäre, wenn von der türkischen Re- 
“ gierung die Schaffung besserer und hinreichender Verkehrs-Wege und 
-Mittel zu erwarten wäre, und wenn es ihr gelänge, Sicherheit und 
Ordnung mit durchgreifender Hand herzustellen. Nichts kennzeichnet 
aber die Bedeutung, welche Nordsyrien jeden Augenblick wieder als 
Durchgangsland des Weltverkehrs erlangen kann, besser, als der Um- 
stand, dass England sich auf der einen Seite Cypern und damit die 
Beherrschung der nordsyrischen Häfen gesichert hat, auf der andern 
die Besetzung geeigneter Häfen am Persischen Meerbusen vorbereitet 
und Maskat völlig unter seinen Einfluss gebracht hat. 


H. Kapitel. 
Die historische Entwicklung des syrischen Durchgangshandels. 


Bevor ich nun versuche, an der Hand der Geschichte einen 
Überblick über die hauptsächlichsten Handelsplätze und Verkehrs- 
linien Syriens zu geben, sei es mir gestattet, noch einige Bemer- 
kungen allgemeiner Art über den syrischen und überhaupt orienta- 
lischen Karawanenverkehr vorauszuschicken. Denn bezüglich des 
Landverkehrs handelte es sich bis in die neueste Zeit hinein aus- 
schliesslich um Karawanenverkehr; und dies gilt auch noch zu einem 
grossen Teile für die Gegenwart. Die Karawanenwege werden die 
Linien benützen, die ihnen die geographische Beschaffenheit des Lan- 
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des selbst bietet. Grössere Abweichungen hiervon werden nur in un- 
ruhigen und wechselvollen Zeiten eintreten. An grösseren Rastplätzen 
bilden sich in der Regel ‚wichtige Knotenpunkte für den Zwischen- 
handel. ' Dort entstehen Tempel und Heiligtümer, welche oft auch 
Zielpunkte für Wallfahrten werden. Wir finden eine Verbindung von 
Handelszügen und Wallfahrten, die Fixierung von Warenumschlags- 
plätzen als Stätten von Heiligtümern und die zeitliche und örtliche 
Konzentrierung des Handels durch religiöse Feste sowohl schon in 
uralter ‚Zeit bei den Phöniziern, dann vor allen Dingen ‘später im 
grossartigsten Massstabe bei den Arabern, und auch in der Gegen- 
wart ist ihm eine gewisse kommerzielle Bedeutung nicht abzu- 
sprechen. 

Nur so konnte es kommen, dass der Karawanenverkehr im 
grossen und ganzen bis zur Umschiffung Afrikas und der Entdeckung 
Amerikas wesentlich derselbe geblieben ist und nur hin und wieder 
im einzelnen seine Richtung verändert hat, nur so war es möglich, 
dass einzelne Gegenden und Plätze trotz aller geschichtlichen Kata- 
strophen, von welchen sie heimgesucht wurden, stets wieder zu neuer 
Bedeutung emporblühen konnten. Für die Entwicklung des Handels 
und der Kultur ist dem Karawanenverkehr immer eine grosse Be- 
deutung beschieden gewesen. Er erzeugt notwendigerweise starken 
Zwischenhandel. In seinem Zuge durch die Länder bringt er ver- 
schiedene Völker miteinander in friedliche Berührung. Unter Mit- 
wirkung natürlicher Verhältnisse werden durch ihn gewisse Plätze zu 
grossen Märkten; er hat somit zur Bildung grosser Städte beige- 
tragen, die gleichzeitig auch die Hauptsitze des Luxus waren, und in 
welchen mit dem Wohlstand die Bedürfnisse sich steigern mussten. — 

Wenn wir den Gang der Entwicklung des Levantehandels vom 
allgemeinen Gesichtspunkte aus betrachten, so wiederholt sich uns 
das gleiche Schauspiel, dass nämlich, so oft neue erobernde Völker 


‚hervorbrachen und die bereits bestehenden Reiche über den Haufen 


warfen, diese politischen Veränderungen auch auf den Handel 
zurückwirkten. Gleichwohl ist es eine Erscheinung, welche durch 


die ganze asiatische Geschichte bestätigt wird, dass der Gang des- 


selben wohl eine Zeit lang unterbrochen oder auch in etwas ver- 
ändert, aber niemals gänzlich zerstört ward. Im Gegenteil finden wir 
ihn fast immer schneller wieder hergestellt, als man erwarten sollte. 
Dies hat seinen Grund darin, dass die erobernden Völker bald den 
grossen Vorteil kennen lernten, den sie aus dem Verkehr ziehen 
konnten. Die Bedürfnisse der, Besiegten wurden bald auch die ihrigen; 
die Abgaben und Geschenke der durchziehenden Karawanen be- 
rescherten sie und ihre Anführer, Und ein gewisser Sinn für Handel 


und Verkehr ist auch selbst unter den rohesten asiatischen Völkern 
verbreitet. Asien ist stets der Hauptsitz des Weltverkehrs geblieben, 
weil seine natürliche Beschaffenheit — leichte Verkehrsbeziehungen 
zwischen Osten und Westen — denselben am meisten erleichterte, 
weil es am stärksten bewohnt war und weil es die meisten und vor- 
züglichsten Produkte lieferte. — 

Die älteste Periode in der Entwicklung des syrischen Handels 
ist die in ihrer Art merkwürdigste und, wie wir aus den wenig zu- 
sammenhängenden und teilweise verschwommenen Andeutungen und 
Sagen zu schliessen berechtigt sind, vielleicht die grossartigste. Die 
Träger dieses ältesten, in seinen Anfängen wie zur Zeit seiner Blüte rein 
monopolistisch gestalteten Vekehrs sind die Phönizier, ein jedenfalls 
semitisches Volk, das wohl ursprünglich nicht an der Meeresküste, 
sondern wohl weiter im Süden, im Binnenlande Palästinas, seine Wohn- 
sitze hatte und dann durch Völkerbewegungen an die Gestade des 
Mittelmeeres geschoben wurde). Hier zur Ruhe gekommen, streiften 
die Phönizier, bei denen wir ohne Frage schon einen gewissen Kultur- 
grad voraussetzen müssen, viel früher als ihre nächsten Verwandten 
und darum mit nachhaltigerem Erfolge das Wesen eines wüsten- 
bewohnenden, von einem Weideplatze zum andern schweifenden 
Hirtenvolkes von sich ab, um sesshaft zu werden und sich den Be- 
schäftigungen eines sesshaften Volkes hinzugeben. Unternehmungs- 
geist, kühne Thatenlust, der den Semiten angeborene Hang nach 
Reichtum und Erwerb trieb sie hinaus auf das Meer. Ohne Vor- 
gänger, ohne Rivalen auf dem Ozean betreten so die Phönizier ent- 
schlossen eine Bahn, die ihnen von der Natur und ihrem Charakter 
angewiesen ist”), eine Bahn, die bald ihnen, dem kleinen Völkchen, 
bei dem damaligen unentwickelten Zustande der andern Mittelmeer- 
völker Reichtümer und Macht verschaffen soll. 

Gerade hier an ihrer Küste wurde Schiffahrt und Handelsverkehr 
durch allerlei günstige geographische Faktoren gefördert und er- 
leichtert. Von dem heutigen Akkon, bis wohin das Gebiet der Phö- 
nizier reichte, nordwärts hat man keinen einzigen längern Küsten- 
strich mit Flachufern, also schmaler Ebene, sondern die hervortreten- 
den Bergzüge des Libanon und seiner nördlichen Fortsetzungen 
lassen nur golfartige kleinere Küstenlandschaften, die bei ihrer 


1) cf. Pietschmann: Geschichte der Phönizier (Oncken) p. 111-—126. Im Gegen- 
satz hierzu Ernest Renan: Histoire Generale des Langues S&mitiques. Paris 1863, I 
p- 183— 188, und auch W. Götz: Verkehrswege im Dienste des Welthandels. Stuttgart 
1888, p. 70. 


- ?) cf. A, de Chambrier: Bedeutung der phönizischen Rasse, Basel 1880, p. 3 
(Öffentliche Vorträge, geh. i. d. Schweiz), 
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Fruchtbarkeit eine Bevölkerungsverdichtung ermöglichten, neben den 
immer aufs neue ins Meer hinaustretenden Felsabhängen aufkommen. 
Schutz gegen die Nord- wie gegen die Südwinde konnten diese Land- 
spitzen schon gewähren. In geringer Entfernung, parallel der Küste, 
ziehen sich Felsenriffe entlang und bilden natürliche Hafendämme, an 
denen sich die Wogen. brechen, welche der heftige Südwestwind mit 
furchtbarer Gewalt der Küste zuschleudert'), An einigen Stellen er- 
weitern sich die Felsenriffe zu kleinen Eilanden. Letztere boten der 
Küstenbevölkerung eine vollkommen gesicherte Zufluchtsstätte in 
Zeiten der Not, waren doch andere Nationen noch nicht im Besitze 
einer Flotte. Aus gleichem Grunde befanden sich auf ihnen auch 
die grossen Warenniederlagen, und endlich eigneten sie sich am besten 
für den ungestörten Betrieb gewerblicher Anlagen. Daher wählten 
die Phönizier in kluger Berechnung in erster Linie solche Land- 
spitzen zu ihren Hafenanlagen aus, denen in nicht allzu grosser Ent- 
fernung Felseninseln vorgelagert waren, Solchen Lagenverhältnissen 
entspricht die Anlage der ältesten, rasch emporblühenden Siede- 
lungen Tyrus, Sidon, Aradus und Beirut. Bei letzterem führt jeden- 
falls die eigentümliche Konfiguration der ganzen Lage zu der nach 
dem Lokalbefunde sehr wahrscheinlichen Annahme, dass wir es auch 
in ihm mit einer einst dem Festlande vorgelagerten Insel zu thun 
haben, welche erst durch Versandung des trennenden schmalen 
Sundes mit dem Festlande zusammengewachsen ist. Ihr Land lie- 
ferte den Phöniziern aber auch noch die für den Schiffahrtsverkehr 
nötigen Mittel. Damals war der Libanon — heute ein kahles Ge- 
birge ohne nennenswerten Waldbestand, was ja bei der 3000 jährigen 
Geschichte des Landes und bei dem Mangel auch nur der Anfänge 
einer rationellen Forstwirtschaft nicht Wunder nehmen kann — dicht 
bestanden mit Cypressen und Cedern, die ein überaus brauchbares 
Material zum Schiffbau lieferten. Die benachbarten Inseln, ins- 
besondere Cypern, boten ihnen aber auch Kupfer und Eisen, ceben- 
falls für den Schiffbau unentbehrliche Schätze, die sie jedenfalls schon 
sehr früh ausbeuten lernten. 


Abgesehen aber von der günstigen Lage am Meere war noch 
ein anderes Moment für die Anlage von phönizischen Siedelungen 
massgebend: die Verbindung mit dem Innern, die in erster Linie 
durch die Flussthäler hervorgerufen wird. Die Möglichkeit, relativ 
leichte Handelsbeziehungen zu dem reichen, mit den Produkten der 
Natur und Industrie in üppiger Fülle ausgestatteten Binnenlande her- 
zustellen, wird auf die wirtschaftliche Entwicklung der phönizischen 


1) cf. C. Movers: Die Phönizier. Berlin 1849/50, II p. 249. 


Rasse ohne Zweifel einen’ grossen Einfluss ausgeübt haben. Dort, 
wo die Verbindungsstrassen mit dem Innern das Meer erreichten, 
sollten die berühmtesten Emporien des Altertums emporblühen: Ty-. 
rus, Sarepta, Sidon, Berytus, Orthosia‘ und Aradus. 


Alle diese günstigen Verhältnisse mussten das phönizische Volk 
zu dem grössten Handelsvolke des ganzen Altertums machen, das 
bald alle Gestade des Mittelmeerbeckens aufsuchen und noch dar- 
über hinaus seine Fahrten ausdehnen konnte, um deren Schätze ihrer 
Heimat zuzuführen und um sie von hier aus weiter fortzuführen nach 
den benachbarten grossen Kulturstaaten im Südwesten und Südosten, 
nach Ägypten und Babylonien. Dem Unternehmungsgeiste der Phö- 
nizier, ihrer Abenteurerlust, ihrer Bildung wie ihrem Streben nach. 
Gewinn entspricht es, wenn sie sich vorzugsweise dem Seehandel zu- 
wenden mit seinen Gefahren, seinen Schwierigkeiten, aber auch seinem 
reich lohnenden Ertrage. Für den Landhandel können sie schon aus 
dem Grunde nicht als die direkten Träger gelten, weil ihnen die 
Hilfsmittel hierzu fehlten, die nur die Hirtenvölker der Wüste ihnen 
bieten konnten: Schon damals waren die Träger des Landverkehrs 
die arabischen Stämme, und ein Hauptteil ihres Erwerbes bestand, 
wie noch heute, in dem, was sie mit ihren Kamelen verdienten. Und 
während der Landhandel auf das verhältnismässig kleine Gebiet 
Vorderasiens und des nördlichen Ägyptens in der ältesten Zeit be- 
schränkt blieb, sehen wir den phönizischen Seehandel bald auf alle 
Küstenländer des Mittelmeeres und darüber hinaus sich ausdehnen. 
Selbst nach den Kassiteriden, den »Zinninseln«, an der Südwestspitze 
von Cornwall und gar nach den Gestaden der Ostsee sollen phöni- 
zische Kauffahrer vorgedrungen sein, um hier von den Bewohnern 
des Samlandes Bernstein einzuhandeln '. Hand in Hand mit einer 
solchen Ausdehnung des Handels und zu seiner Unterstützung und 
Erleichterung ging ein grossartig organisiertes Kolonisationssystem, 
das bald das gesamte Mittelmeergebiet in seinen Bereich zog. 


Der hier in Frage kommende Landhandel war damals noch auf 
Vorderasien und die Oase des Nils beschränkt. Ganz besonders eng 
mussten die Beziehungen der phönizischen Städte zu dem israelitischen 
Nachbarstaate sein. In letzterem haben wir ein Gebiet mit reich lohnen- 
dem Ackerbau vor uns. Die kleinen Ebenen, die sich vor den phönizischen 
Städten ausbreiteten, waren wohl kaum in der Lage, die rasch an- 
wachsende Bevölkerung zu ernähren, und so war denn nichts natürlicher, 
als dass man schon früh Handelsbeziehungen mit Palästina anknüpfte. 


D) cf, jedoch hierüber Pietschmann Pe20L, 


ae 18 Ne 


Ausser Getreide lieferte das befreundete Nachbarland noch Öl, Honig, 
Wolle, Leinwand, Flachs und Byssus'). 

Ebenso uralt waren auch die Verbindnikeh mit Ägypten, wenig- 
stens setzt der Mythus von der Wanderung der phönizischen Astarte 
in das Land des Nils Handelsverbindungen und Niederlassungen der 
Phönizier an den Küsten Unterägyptens voraus, die älter sind als 
das Zeitalter Homers. Schon in uralter Zeit wichtig als ein religiös- 
kommerzieller Sammelort war das in der Nähe von Pelusium gelegene 
und durch ein Vorgebirge bezeichnete Kasion. Hier kreuzten sich 
die Handelsstrassen vom Persischen Meerbusen quer durch die Wüste 
nach Ägypten zum Roten Meer und von Ägypten nach Gaza, dem 
ersten phönizischen Handelsorte. Von Kasion zu letzterer Stadt be- 
wegten sich die Karawanen in 5 Tagereisen über Raphia, Rhino- 
korura durch die Wüste?). Von Gaza führte der Weg parallel zur 
Küste über Haifa, Akkon nach Tyrus. Er kam insbesondere für die 
Artikel, denen ein Seetransport schädlich werden konnte, in An- 
wendung. Im grossen und ganzen war er bequem, da er kaum 
durch tiefe Einrisse oder hinaustretende Berghöhen gehemmt. war. 
Zunächst kam er nur für den phönizisch-ägyptischen Handel, später 
auch für den phönizisch-arabischen Handel in Betracht. Blühen 
musste dieser Landhandel ganz besonders in einer Zeit, wo die Er- 
oberungszüge der Thutmosis und Amenophis die phönizischen Staaten 
dem AÄgypterreiche so unendlich nahe gebracht hatten. Byssus- 
gewebe, Schmucksachen einer-, Zedernholz, Öl, Honig und Sklaven 
anderseits waren Artikel dieses Austauschverkehrs. Jene Küsten- 
. strasse Kasion-Gaza zog auch in Herodots Zeit zweimal im Jahre die 
phönizische Handelskarawane, welche Wein nach Ägypten führte. 

In Gaza zweigte noch eine andere Strasse ab, auf der sich 
namentlich der Pferdehandel bewegte, der von Ägypten nach Syrien 
betrieben wurde. Von Gaza führte die Strasse durch Judäa, Sa- 
maria und Galiläa nach Banijas, dem alten Dan. Von hier führte ein 
Hauptarm, dem Thale des Nahr Litani abwärts folgend, nach Tyrus, 
während der andere, am Fusse des Djebel Scheich sich hinziehend, 
sich in nordöstlicher Richtung nach Damaskus wandte. In ihrem 
weiteren nördlichen Verlauf ging diese alte Heer- und Handelsstrasse 
über Emesa (Homs) nach Hamath am Orontes und bog wahrschein- 
lich bei dieser Stadt nach Osten zum Euphrat um, den sie bei 
Thapsakus erreichte, dem wichtigsten Übergangspunkte und Brenn- 
punkte des Verkehrs am Euphrat in der älteren Zeit”). Damaskus 


!\,;cf. C. Movers III ı p. 204. 
A)ecf. € Moyers I] 2 p..1S7. 
8) ch. €. Movers II] 1 p. 243. 


war auch der Zielpunkt einer älteren, ebenfalls von Süden kommen- 
den und vor allem dem arabisch-phönizischen Verkehr dienenden 
Strasse, auf der sich besonders der Weihrauchhandel aus dem Weih- 
rauchlande Jemen‘ bewegte. Sie führte vom Älanitischen Golf und 
seiner Umgebung in nördlicher Richtung um den Südostzipfel des 
Toten Meeres herum und führte dicht an der Ostseite desselben in 
fast meridionaler Richtung nach Damaskus. Schon im Pentateuch 
führte diese Strasse wie ihre nördliche Fortsetzung den Namen »Kö- 
nigsstrassee. Die direkte Landverbindung Arabiens mit Tyrus 
konnte, wenn auch die Jordanlinie zunächst ihr sehr vorteilhaft zu 
sein scheint, doch wegen des durch die Tiefenlage des Landes (394 
bis 194 m unter dem Meeresniveau) verursachten lästigen Klimas für 
Reisende und Karawanen kaum in Betracht kommen’). 


Der phönizische Verkehr mit den Euphratgegenden muss bald 
einen grossartigen Aufschwung genommen haben. Abgesehen von 
den günstigen Lagenverhältnissen beider Gebiete war im Zweistrom- 
land schon sehr früh diejenige Bedingung vorhanden, die einen star- 
ken Verkehr veranlassen muss, nämlich die Zentralisation einer star- 
ken Bevölkerung, das Aufkommen grosser Städte. Der in diesen 
Städten bald aufblühenden Industrie kam die günstige Verkehrslage 
des Landes sehr zu statten. Zwischen Indus und Mittelmeer gelegen, 
war Mesopotamien von der Natur zum Lande des Transitverkehrs 
bestimmt. Die vom Mittelmeere und dem mittleren Asien kommen- 
den Handelsstrassen treffen, teils zunächst von Medien und Persien 
herkommend, hier zusammen, teils münden sie in den Persischen 
Meerbusen, hier zugleich den Verkehr aufnehmend, der vom süd- 
lichen Arabien und dem östlichen Afrika kommt und sich auf dem 
Euphrat und Tigris oder durch deren Alluvialebenen entlang nach 
Nordwesten und Norden zieht. 

Als Übergangspunkte über den Euphrat galten schon. in da- 
maliger Zeit verschiedene Orte. Die Hauptverkehrslinie war ohne 
Zweifel diejenige, die, bei Sidon oder Tyrus beginnend, zunächst 
nach Dan führte. Von Palätyrus aus, der in fruchtbarer Umgebung 
gelegenen Kontinentalstadt, gelangte man, dem Thale des Litani fol- 
gend, zunächst nach der gut angebauten Bekaa, und von hier konnte 
man ohne grössere Schwierigkeiten nach Überschreitung des Jordans 
sich nach Dan wenden. Dan selbst, die Nachfolgerin einer noch 
älteren phönizischen Stadt, Laisch oder Leschem, muss in der ältesten 
Zeit eine hohe Bedeutung gehabt haben, da es, wie wir gesehen, zu- 
nächst an der Heerstrasse lag, die von den Euphratländern über 


") Über diese Handelswege cf. W. Götz p. 93 ft. 
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Hama in ihrer Fortsetzung nach Syrien und Palästina verlief, und da 
ferner nach ihm die Strassen von Sidon und Tyrus führten. Ausser- 
dem war es an der Grenze Palästinas, Syriens und Phöniziens ge- 
legen und eben als phönizische Grenzstadt dazu bestimmt, ein Markt- 
platz für die benachbarten syrischen und palästinensischen Stämme 
zu sein'). Von Dan führte also die Hauptstrasse weiter nach Hama 
am ÖOröntes und von hier in östlicher Richtung nach Thapsakus, dem 
alttestamentlichen Thipsach. Letzteres gilt ebenfalls als alte phöni- 
zische Niederlassung. Noch eine andere sidonische Kolonie, Eddana, 
wird als wichtiger Übergangspunkt über den Euphrat erwähnt, über 
deren Lage uns leider vorderhand nichts näheres bekannt ist. 

Ein zweiter Weg führte von Hama nach Beröa, dem heutigen 
Aleppo, und von da in nordöstlicher Richtung weiter nach Mabug 
(Hierapolis), dem heutigen Membidj, um dann bei dem heutigen 
Dorfe Kala’at en Nidjin den Euphrat zu überschreiten. Von Damas- 
kus aus führte noch eine kürzere, aber, da sie die syrische Wüste 
durchquerte, gefährlichere Strasse zum Euphrat. Sie war indessen 
für die Heere der Assyrer und Chaldäer, die zum weitaus grössten 
Teile aus Reiterei bestanden, wegen des Mangels an Wasser nicht 
passierbar. Von Damaskus führte sie, den Kreiderücken Djebel 
Abiath links liegen lassend, zunächst nach der Kulturoase des spä- 
tern Palmyra. Mitten in der Wüste gelegen, musste hier eine Siede- 
lung frühzeitig durch den Transithandel Bedeutung erlangen. Radien- 
förmig liefen nach diesem Punkte die Karawanenstrassen zusammen, 
einerseits aus nordöstlicher Richtung und Thapsakus her, anderseits 
in südöstlicher Richtung vom Persischen Meerbusen und Babylonien 
her?). Wo diese Strasse den Euphrat erreichte, ist nicht klar, viel- 
leicht aber in dem Punkte, wo der Chabur in den Euphrat mündet 
und wo heute noch die Ruinen des spätern Circesium stehen. Viel- 
leicht ist dieser Übergangspunkt identisch mit der alten Phönizier- 
kolonie Eddana. — Endlich aber mag in Nordsyrien schon in da- 
maliger Zeit ein reger Verkehr von der tief eingreifenden Bucht von 
Alexandrette zum Euphrat bestanden haben. Ihre Uferlandschaft war 
besäet mit phönizischen Kolonien, wie Rhossus, Myriandrus, Ägä und 
Mallus. Von hier ging der Verkehr durch das Land der Cheta (He- 
titer) zum Übergangspunkt von Nordsyrien nach Assyrien, dem auch 
als Schlachtort berühmt gewordenen Gargamisch (Karchemis), an 
Stelle des heutigen Dorfes Djerabis, drei Meilen südlich von Biredjik 
gelegen. Von Harran, dem alten Karrhä aus, wo die Strassen von 
Nordmesopotamien und Kurdistan zusammenliefen, führte die Haupt- 


2) cf. Movers II 2 p. 159. 
2) cf. Movers III ı p. 252. 


On 


strasse über Gargamisch nach der Vorgängerin von Aleppo, Chaly- 
bon (Beröa), und schliesslich auf dem noch heute vielbenützten Wege 
um den Nordrand des Baluk Göls dufch den wichtigen Beilanpass 
zum Sinus Issicus!), Da die Vorgängerin von Aleppo auch bereits 
mit Hama in Verbindung stand, so war damals bereits ein wichtiger 
Knotenpunkt im syrischen Binnenlande entstanden. 

Zur Förderung der phönizischen Handelsentwicklung trug wesent- 
lich das Anwachsen des stammverwandten und eng befreundeten is- 
raelitischen Reiches unter König David und Salomo bei. Ganz Sy- 
rien und Palästina mit Ausschluss des nördlichen Gestadegebietes ge- 
hörten zum israelitischen Reiche, vor allen Dingen aber hatten die 
Israeliten die wichtigsten Handelsstrassen in ihrer Gewalt, und durch 
Zertrümmerung des edomitischen Staates reichte ihre Herrschaft bis 
zum Roten Meere, wo ebenfalls die Phönizier überaus reich lohnen- 
den Handel mit Arabien und Äthiopien, vielleicht auch schon vor 
Davids Zeit, mit Indien getrieben hatten’). Es ist selbstverständ- 
lich, dass eine derartige Ausdehnung eines befreundeten Nachbar- 
staates, der in wichtigen wirtschaftlichen Wechselbeziehungen zum 
phönizischen Gebiete stand, auch den Phöniziern selbst zu gute 
kommen musste. 

Wenn wir nun die Bedeutung der Phönizier ganz allgemein be- 
trachten, so müssen wir zu dem Schluss kommen, dass durch sie ein 
wirtschaftliches Band für die Länder des Mittelmeeres und Vorder- 
asiens hergestellt worden ist, das nie wieder gänzlich zerstört wer- 
den sollte. Ohne die Phönizier hätten die einzelnen Länder bis in 
das 7. und 8. Jahrhundert v. Chr. in zurückgebliebener, isolierter 
Stellung verharrt, bis also das Griechenvolk anfängt, nach und nach 
die Rolle der Phönizier zu übernehmen. Ferner aber können die 
Phönizier, eben durch den Handel und Handelsgewinn zu Seefahrten 
angeregt, für sich den Ruhm in Anspruch nehmen, in der Alten 
Welt die Rolle von Entdeckern gespielt zu haben — eine Rolle, die 
erst 2500 Jahre später den Italienern, Spaniern und Portugiesen wie- 
der zukommt. — 

Doch nur allzu natürlich war es, dass die phönizischen Städte, 
die, doch den sich entwickelnden vorderasiatischen Grossstaaten 
gegenüber sich wie kleine Punkte ausnahmen, durch ihren Glanz die. 
Eifersucht derselben erregen mussten. Deren Bestrebungen lag da- 
her der wohlberechnete Plan zu Grunde, mit einem abgerundeten po- 
litischen Gebiet zugleich auch den in Phönizien sich konzentrierenden 
Handel der Ost- und Westwelt sich anzueignen. Die Handelsstrassen 

27 er W. Götz p. 70. 
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waren aber auch zugleich die Heerwege, und alle Kriegszüge, welche 
gegen Palästina und Phönizien unternommen wurden, waren daher auf 
die Eroberung und Sicherung der Landstriche gerichtet, durch welche 
die grossen Heer- und Handelsstrassen zum Mittelmeere liefen. Zu- 
dem aber musste der Besitz der phönizischen Flotte den Grossstaaten 
überaus wertvoll erscheinen. So haben die Assyrer bereits um das 
Jahr 2000, dann im 13. Jahrhundert unter Tiglatpileser I. und end- 
lich im 9. und 8. Jahrhundert unter Assurbänipal und Salmanasser II. 
ihre Herrschaft zum »obern Meere des Westens«, zum Mittelmeere 
ausgedehnt'). Die sagenhafte Semiramis soll in uralter Zeit grosse 
Handelsstädte angelegt haben, so an der Strasse, die vom untern 
Euphrat nach Petra und von da zum philistäischen Gaza führte. An 
der andern, noch wichtigern Handelsstrasse, welche, vom mittlern 
Kuphrat kommend, über Damaskus durch das jenseitige Jordanland 
führte, und welche die mittelasiatischen Eroberer schon zu Abrahams 
Zeit besetzt hielten, werden als Städte der Semiramis die grossen 
Emporien. des Handels Mabug, Damaskus und jenseits des Jordan 
Gadara genannt. 

Um die Mitte des 8. Jahrhunderts beginnt für Phönizien eine 
überaus verhängnisvolle Periode, die mit dem Zusammenbruch der 
phönizischen Handels- und Kolonialmacht enden soll. Syrien wird 
zum Kriegsschauplatz zwischen der absterbenden ägyptischen Gross- 
macht und dem nach Perioden der Ohnmacht von neuem gewaltig 
emporstrebenden assyrischen Reiche. Das Hinterland mit Damaskus 
fällt in die Hände des Assyrers Schulmanascharid, Salmanassers 1., 
ebenso das Amanusgebiet?). Als schlaue Kaufleute werden es an- 
fangs die Einwohner der phönizischen Städte für besser befunden 
haben, sich neutral zu verhalten und freiwillig dem Eroberer Tribut 
zu senden’). Indessen scheinen sie später, nachdem insbesönder 
Tyrus wiederholt belagert war, in eine Art loseren Abhängigkeits- 
" verhältnisses vom assyrischen Könige getreten zu sein. Mit ihrer Ge- 
bietserweiterung hatten die Assyrer ihren Zweck erreicht. Ihre Ab- 
sicht konnte es nicht sein, dem Handel irgend welche Schwierig- 
keiten in den Weg zu legen und sich selbst eine wichtige Nährquelle 
zu verstopfen. Wohl aber suchen sie dem Handel andere Richtungen 
anzuweisen, Richtungen, die für die phönizischen Städte nur von Nach- 
teil sein konnten. Durch die Bestrebungen der Assyrer fängt der 
Handel an, seine langgewohnten Bahnen zu den sidonisch-tyrischen 


%) cf. Fr. Hommel: Geschichte Babyloniens und. Assyriens (Öncken). Berlin 1885 
p. 527. 528. 

2) cf. Hommel p. 606. 
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Häfen zu verlassen. Jetzt erst gelangen die zu Stapelplätzen des 
arabisch-äthiopisch-indischen Handels gewordenen philistaischen Städte 
zu grosser Blüte. Ebenso erlangen die am nordsyrischen und cilici- 
schen Ufer gelegenen, nunmehr assyrischen Städte nicht geringe Be- 
deutung. Zu gleicher Zeit aber war bereits den Phöniziern ein ge- 
waltiger Rivale, der zuschends Fortschritte machte, in dem Griechen- 
volke erwachsen. Bereits im 9. Jahrhundert seetüchtig, breitet es 
sich schnell in den ägäischen Gewässern aus, die bald zur helleni- 
schen Binnensee werden, um dann von da aus die Kultivation und 
wirtschaftliche Ausbeutung der Pontusländer vorzunehmen. Damals 
entwickelte sich ein ganz neuer Handelsweg, der unter Vermittlung 
der emporblühenden ionischen Handelsstaaten die Waren Indiens und 
Mittelasiens von den Ufern des Pontus aus den Westländern zu- 
führte )). 

Und unter diesen griechischen Kolonien sehen wir bald auch 
Milet die Gunst des Ägypters Psammetich erlangen und so den wich- 
tigen ägyptischen und arabischen Handel aus den Händen der Phö- 
nizier in die der Griechen übergehen’). Somit erleidet denn der 
phönizische Handel um diese Zeit ganz empfindliche Verluste, — 
Verluste, die eben in historischen und politischen Ereignissen wur- 
zelten, und welche die rastlose Thätigkeit und die Anpassungsfähig- 
keit der Phönizier nicht gutzumachen vermochte. 

Die Hegemoniestadt Tyrus selbst hatte schon vorher einen Teil 
ihrer besten und intelligentesten Bevölkerung verloren. Durch Streitig- 
keiten mit der Volkspartei veranlasst, verlassen die aristokratischen 
Geschlechter unter Führung der Fürstin Elissa die Inselstadt, um in 
Nordafrika sich eine neue Heimat zu gründen in dem schnell an Be- 
deutung zunehmenden Karthada — Carthago —, das bald der Mittel- 
punkt der westlichen tyrischen Kolonien werden sollte. 

Und dennoch hat sich trotz aller Einbussen und aller Macht- 
schmälerung der alte Glanz der phönizischen Hegemoniestädte, frei- 
lich in immer abnehmender Weise, Jahrhunderte hindurch erhalten. 
Die geographische Lage des Landes und seine Natur waren doch zu 
günstig, der Unternehmungssinn und die Erwerbslust seiner Bewohner 
waren doch zu unverwüstlich, als dass der mit dem Namen Phöni- 
ziens verknüpfte Glanz mit einem Schlage erloschen wäre. — 

Der Handel erlitt im allgemeinen unter der assyrischen Herr- 
schaft keine Schwierigkeiten und Stockungen, wenn er auch andere 
Richtungen einschlug. Eine Grossmacht von so gewaltiger Aus- 
dehnung, wie die assyrische, konnte dem Handel nur förderlich sein. 


1) cf. C. Movers III ı p. 25. 
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Die Anhäufung von staatlicher Macht und Reichtum gab auch kom- 
merzielle Anregungen nach weiter peripherisch gelegenen Ländern, 
und die Massengüter des Kulturbodens, sowie die inländischen Kon- 
kurrenzleistungen des Kunstfleisses sicherten immer wirksamer die 
Fähigkeit, dem Auslande Tauschwerte zu bieten. Auch die zentra- 
listisch-despotische Regierungsform der antiken Grossstaaten konnte 
für die Ausbreitung der politischen und merkantilen Macht nur vor- 
teilhaft sein, besonders natürlich für die Förderung des internen Ver- 
kehrs '). 

Und was von den Assyrern gilt, das gilt in ganz ähnlicher 
Weise auch von ihren Nachfolgern und Erben, den Chaldäern. Ins- 
besondere gelingt es Nebukadnezar, durch Anlage eigener Handels- 
plätze am Persischen Meerbusen, sowie durch seinen Sieg über Pha- 
rao Necho bei Karchemis, der ihm Syrien einbrachte, den gesamten 
Levantehandel in seine Hand zu bekommen?). Durch Sicherung der 
Euphratlinie konnte sich damals ein blühender Euphrathandel ent- 
wickeln, dessen äusserste Pole Armenien und die ostarabische Küste 
waren. Von Nebukadnezar an datiert auch die Rolle der Hauptstadt 
Babel als der grössten Handelsstadt des Euphratgebietes in da- 
maliger Zeit. 

Eine wesentliche Erweiterung dieses wirtschaftlich eng zusammen- 
gehörigen Ländergebietes brachte die Eroberungspolitik des Perser- 
königs Kyrus. Iran, Armenien, Kleinasien wurden angegliedert, vor 
allen Dingen aber Ägypten. Namentlich durch die Erwerbung des 
letztgenannten Landes hob sich der Südwesten Syriens sehr schnell. 
Ausser Gaza und Jerusalem, die als in unmittelbarer Nähe Ägyptens 
gelegen in erster Linie Vorteil zogen, erlebten Damaskus und die 
phönizischen Städte Zeiten neuen Aufschwungs, Wichtig für Syrien 
war jedenfalls die Strasse, die von Persepolis westwärts nach Palmyra 
führte. Mit Damaskus war Babel durch eine Karawanenstrasse ver- 
bunden, die bereits in der neubabylonischen Zeit stark frequentiert 
wurde. Allein durch das Vordringen des arabischen Elementes 
scheint dieser direkte Weg in Verfall geraten zu sein. Dieses sollte 
den Palmyrenern zu gute kommen, die in schlauer Weise die arabi- 
schen Stämme für sich zu gewinnen wussten, so dass deren Häupt- 
linge die Karawanen sicher aus Mesopotamien nach Palmyra ge- 
leiteten?). Die Dynastie der Achämeniden selbst war sich des Vor- 
teils aus dem Handelsverkehr sehr wohl bewusst und stand ihm 
somit sehr wohlwollend gegenüber. Insbesondere suchte sie ihm 


1) cf. W. Götz p. 70 ft. 
2) ef. M. Dunker: Geschichte des Altertums. Leipzig 1878, I 851. 
3) cf. Justi: Geschichte des alten Persien (Oncken). Berlin 1879 p. 67. 
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durch Anlage von Verkehrsstrassen, die radienförmig nach den 
Haupt- und Residenzstädten zusammenliefen, Erleichterung zu schaffen. 

Alles dies wird aber in den Schatten gestellt durch die Kriegs- 
und Friedensthaten des grössten Feldherrn und Eroberers der Alten 
Welt, durch Alexander den Grossen. Durch glänzende Ruhmes- 
thaten warf er das morsche Perserreich über den Haufen, um ein 
Reich zusammenzuschmieden, wie es vorher hier niemals existierte. 
Das Westgestade der südosteuropäischen Halbinsel und die West- 
seite der Niloase einer-, Indus- und Oxusstromgebiet anderseits 
waren die Grenzen seines Weltreiches. Und als ihm das Kriegswerk 
so glänzend geglückt und Friede in dieses Riesenreich eingezogen 
war, trug sein grossartiges, vom Vater ererbtes Organisationstalent 
vor allen Dingen Sorge für die Ausgleichung der Gegensätze und die 
wirtschaftliche Annäherung und Nivellierung der einzelnen Völker- 
schaften. Durch derartige Bestrebungen, die schliesslich allerlei prak- 
tische Einrichtungen und Massregeln im Gefolge hatten, förderte er 
den Verkehr ganz wesentlich. Der rege Verkehr zwischen Morgen- 
und Abendland kam ganz besonders Sidon zu gute, das wieder auf- 
lebte‘). — Tyrus selbst, das seinem Siegeszuge im Vertrauen auf die 
sichere Lage Schwierigkeiten in den Weg legen wollte, hatte er ein- 
genommen und zerstört, und ist aus der Zeit der Belagerung her die: 
Insel durch einen Damm mit dem Festlande verbunden, der durch 
Anschwemmungen sich im Laufe der Zeit noch erweitert hat. Noch 
mehr wie Tyrus aus seiner insularen Lage Vorteil ziehend, nahm da- 
mals die Inselstadt Aradus einen kräftigen Aufschwung. Als die 
augenscheinlichsten Beweise für ein derartiges Aufblühen der Insel- 
stadt dienen die Überreste gewaltiger Bauten aus jener Zeit?). Die 
Hauptverkehrsstrasse, auf der Aradus die Beziehungen zum Binnen- 
lande unterhielt, führte jedenfalls durch die wichtige tektonische Ein- 
kerbung, die der südliche Nahr el Kebir durchströmt, über Homs in 
das Innere. 

Bekannt sind die zahlreichen Städtegründungen Alexanders, von 
denen einige ihre Bedeutung als Brennpunkte kommerziellen Lebens 
bis auf den heutigen Tag behaupten sollten. Für Syrien kommt das 
in einer kleinen, dem Amanus (Alma Dagh) vorgelagerten Ebene ge- 
legene Alexandrette in Betracht, dessen Anlage jedenfalls dem Be- 
dürfnisse des damals in Nordsyrien besonders starken Durchgangs- 
verkehrs entsprechen sollte. 

Noch mehr wurde das kommerzielle und politische Schwer- 
gewicht hier in die Nordwestecke Syriens gelegt nach Alexanders 


1) cf. Prutz: Aus Phönizien. Leipzig 1876, p. 111, 
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Tode.. Sein Weltreich war mit seinem Tode zerfallen, über Klein- 
‚asien, Syrien und das Euphratgebiet herrschten die Seleuciden. Zu 
seiner Hauptstadt wählte Seleucus Nikator mit Geschick einen Punkt, 
der von allen Gebietsteilen nicht allzu weit entfernt war, und der in 
wirtschaftlicher wie militärischer Beziehung gleich hohe Bedeutung 
erlangen musste, Antiochia am Orontes, das infolge des Zusammen- 
wirkens verschiedener Umstände einst die drittgrösste Stadt des 
Römerreichs — neben Rom und Alexandria — werden, und das 
durch seine Grösse, Bevölkerung, seinen Reichtum und Glanz an die 
Spitze des römischen Orients treten sollte. Die macedonischen Er- 
oberer haben Antiochia ins Leben gerufen zunächst aus militärischen 
Kücksichten, als geeignete Zentralstelle für ihre Herrschaft')., Kaum 
ein anderer Punkt konnte bei der Ausdehnung des Seleucidenreiches 
hierfür in Betracht kommen. 

Von hier aus konnte man rascher nach dem Euphrat gelangen 
und trotz der plateauähnlichen Erhebung, die das nordöstliche Stück 
des Öronteslaufes begleitet, auch eher den syrischen Punkten mit 
‚einer Heeresmacht nahe sein, als etwa von einem Seeplatze aus. An- 
dererseits jedoch war es auch leicht, gegebenenfalls mit einer Heeres- 
macht über den nahen Beilanpass nach Kleinasien einzurücken. Auch 
hierzu war ein nördlicher Küstenort Syriens nicht geeignet, denn was 
dem südlichen Drittel Syriens eigen und auch im mittleren Drittel 
vorhanden ist, fehlt ja von Laodicea an nordwärts dem syrischen Ge- 
stade: ein Weg längs der Küste. Immer und immer wieder tritt das 
Gebirge bis an das Meer heran und macht dadurch die Anlage einer 
Heerstrasse unmöglich. Auch hatte die Stadt immerhin eine etwas 
gesicherte Lage. Nur von zwei Seiten her wurde der Zugang er- 
leichtert, nämlich längs des von Norden aus Vorketten des Taurus 
kommenden Kara-su und durch die im Östen befindliche, vom Afrim 
und seinen Nebenflüssen benützte Einsenkung. Infolge des Wasser- 
reichtums ist die Umgebung der Stadt eine überaus fruchtbare und 
gleicht heute noch einem grossen Garten. 

Antiochia selbst lag etwa 3 Meilen von der Küste entfernt. Mit 
dem Meere stand es auf der Wasserstrasse des Orontes, der bis in 
die Zeiten der Kreuzfahrer hinein ein schiffbarer Strom war, in Ver- 
bindung durch den Hafen von Seleucia, deren Ruinen am Fusse des 
Coryphäus heute ein ganzes Stück nördlich der Mündung liegen; die 
Küste hat also hier offenbar starke Veränderungen erlitten, der Oron- 
tes. hat seine Mündung nach Süden verlegt. Vielleicht haben Erd- 
beben, die dieses Gebiet überaus häufig heimsuchten, mit ihren Be- 
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gleiterscheinungen diese Änderung verursacht. Abgesehen aber von 
der damals brauchbaren Wasserverbindung mit dem Meere, verfügte 
Antiochia noch über gute und bequeme Landverbindungen, in erster 
Linie, wie schon angedeutet, nach dem Östen hin, wo sich dem Ver- 
kehr keinerlei grössere Schwierigkeiten in den Weg stellten. Hier 
lassen sich denn noch heute die Spuren von Strassenanlagen aus der 
Seleucidenzeit feststellen, die später von den Römern restauriert und 
für ihre Zwecke verwendet wurden. Am Euphrat gewann damals 
schon das von Seleucus Nikator als Brückenübergangsort erbaute 
»Zeugma«, das heutige Biredjik, Bedeutung, zu dem, man vielleicht 
bei der damaligen dichtern Besiedelung auf dem direkten Wege am 
Südufer des Nahr Afrim entlang über Kiliza (Killiz) mit Überschrei- 
tung des Kuweikflusses gelangte, falls man nicht den Umweg über 
das in jener Zeit Beröa genannte Aleppo vorzog. Von diesem Orte 
aus stand man aller Wahrscheinlichkeit nach durch eine Strasse, die 
durch eine damals reich angebaute und mit Ortschaften besäete Land- 
schaft führte, mit Palmyra und weiter mit den Übergangspunkten am 
Euphrat in Verbindung. Die Annahme einer solchen direkten Strasse 
Beröa-Palmyra ist um so begründeter, als die Macht der Seleuciden 
in der Lage war, rücksichtslos durchzugreifen und Ordnung und 
Sicherheit in dem jetzt zur Steppe und Wüste gewordenen Gebiete 
herzustellen. 


Auch zum mittlern und obern Orontesgebiet unterhielt damals 
Antiochia lebhafte Beziehungen. Dass zur Zeit der Seleuciden, die 
hier in Nordsyrien so bedeutende Städte gründeten und die reich- 
bewässerten Orontesthäler zur Zucht ihrer Pferde benützten, eine 
grosse und allgemeine Kultur und eine zahlreichere Bevölkerung hier 
sesshaft sein musste, wie in der Gegenwart, beweisen die fast überall 
sich findenden Bauwerke und Denkmäler aller Art. Durch dieses 
dichtbevölkerte Orontesthal stand Antiochia in Verbindung mit Apa- 
mea, Epiphania (Hama) und Emesa (Homs) und weiterhin mit Da- 
maskus. 


Die Natur hatte somit Antiochia mit mancherlei Vorzügen für 
das Seleucidenreich in administrativer und verkehrswirtschaftlicher Be- 
ziehung ausgestattet, so dass uns das überaus rasche Aufblühen der 
Stadt erklärlich erscheinen muss")! 

Mit dem Siegeszuge der Römer und der Einverleibung Syriens 
in das römische Reich im Jahre 64 v. Chr. wird der Orient zum 
zweitenmale in regere Beziehungen zum Abendlande gesetzt. Das 
Mittelmeer ist zu einem römischen Binnenmeere geworden, rings um- 
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wohnt von einer starken und aufnahmefähigen Bevölkerung, die sich 
schnell an den orientalischen Luxus gewöhnte und ihn bald nicht 
mehr entbehren konnte. So musste der Handel und die Industrie 
Syriens und der Orientländer überhaupt eine neue und grossartige 
Belebung erfahren. Ein’ Teil des Levantehandels ging damals frei- 
lich durch Ägypten nach Alexandria, aber diese Einbusse wurde 
vollends aufgewogen durch die in Mesopotamien überaus stark ent- 
wickelte Industrie, die bei stärkerem Konsum im Westen auch für 
Syrien zahlreiche kommerzielle Impulse veranlasst hatte. Ferner aber 
entwickelte sich damals bei der allgemeinen Steigerung des Wohl- 
standes und Luxus ein stärkerer Verkehr mit Indien und endlich ein 
lebhafter und direkter Verkehr mit dem Sererlande, mit China. 


Diese Steigerung der Beziehungen musste für den Handel Sy 
riens nur vorteilhaft sein. Von der hohen Kultur und Zivilisation in 
Syrien während der römischen und der Anfänge der byzantinischen 
Herrschaft zeugen die herrlichen Ruinen so vieler römischer Städte 
in der Dekapolis am Orontes, wie Apamea, besonders aber auch in 
Cölesyrien und im Hauran, Ruinen, teils aus der heidnischen Zeit, da- 
neben auch solche, wie Kirchen und Klöster beweisen, aus der älte- 
sten christlichen Zeit. Reichtum und Wohlhabenheit müssen damals 
in Syrien geherrscht haben. 


Die Römer selbst sorgten überaus eifrig für den weiteren Aus- 
bau des von den Seleuciden übernommenen Strassennetzes. Und diese 
Spuren, die uns hiervon in Nordwestsyrien und im Hauran über- 
kommen sind, und die sich heute vorteilhaft von den meisten andern, 
fast durchweg in verkommenem Zustande befindlichen Wegen der 
Gegenwart unterscheiden, geben wohl den besten Beweis für die So- 
lidität der römischen Strassenanlagen. 


Zur Residenz und zum Sitze eines grossen Reiches gemacht, 
blieb Antiochia auch in römischer Zeit die Hauptstadt der asiatischen 
Provinzen Roms. Hier residierten die römischen Kaiser, wenn sie im 
Orient verweilten, und regelmässig der Statthalter von Syrien. Die 
Verbindung mit dem Meere durch die Hafenstadt Seleucia wurde je- 
doch als Übelstand empfunden, da der Hafen für den grossen Ver- 
kehr nicht geeignet war. Ganz gewaltige Summen hatten die römi- 
schen Kaiser von den Flaviern an bis Constantius verwendet, um in 
die den Ort umgebenden Felsmassen des Coryphäus Trockendocks 
mit Zuzugskanälen zu brechen und genügende Molen herzustellen. 
Aber aller Kostenaufwand war hier vergebens '). 

Gleichwohl aber verfügte Antiochia über einen sehr regen Ver- 
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kehr, und die Stadt, in der orientalische Pracht und Verschwendung 
und römische Genusssucht zusammenflossen, war eine mächtige Kon- 
sumentin. } ge 

Eine Reihe von Verkehrswegen liefen hier zusammen, die ja zum 
grössten Teil schon in der vorigen Periode frequentiert waren. ‚Von 
dem .kleinasiatischen Tarsus ging eine Strasse über Adana, Missis, 
Pajä durch den Engpass der Portae Syriae, Alexandrette und den 
Beilanpass in fünf Tagen nach Antiochia. Von hier aus führten 
dann die Strassen nach den Übergangspunkten am Euphrat, wo nun- 
mehr die Überschreitung durch Brücken wesentlich erleichtert wurde. 
So bestand noch aus der Seleucidenzeit her die Verbindung über 
Aleppo und Nisibis mit dem Zeugma genannten Übergangsorte. 
Weiter führte dieser Weg in gerader Richtung nach dem damals wie 
im Mittelalter wichtigen Edessa (Urfa). Hier verzweigten sich die 
Wege. Der eine führte nach dem wichtig gewordenen Samosata, 
einem in nordnordwestlicher Richtung von Urfa am Euphrat ge- 
legenen Orte, den man als Eingangsthor für Mesopotamien einer-, 
Armenien und Kleinasien anderseits ansehen kann. Südlich von 
Zeugma war ein dritter Flussübergang bei Nikophorium, einer Grün- 
dung Alexanders des Grossen. Sie waren alle drei mit Edessa ver- 
bunden, und hieraus lässt sich die Bedeutung von Edessa für den 
syrisch-mesopotamischen Handel ermessen. 


Die Beziehungen zu dem mittlern und obern Orontesthal behielt 
Antiochia zur Römerzeit bei. Von Antiochia zog man, wahrschein- 
lich unter Benützung des Oberlaufes des nördlichen Nahr el Kebir, 
über den berühmten Brückenort, das heutige Schisr-esch-Schoghr, 
über den Orontes durch die mittlere Orontesebene und über die 
den Orontes und die Grabenversenkung der el Ghäb auf der Ost- 
seite begleitenden Höhenzüge nach Apamea und weiter nach Epi- 
phania (Hama) und Emesa (Honıs). 

Hier, wenn nicht schon vorher, bog eine Römerstrasse, die 
durch die Reisen Dieners und Moritz’ im Jahre 1885 wieder bekannt 
werden sollte, und die heute nur von spärlichen Brunnen und Ruinen 
begleitet wird, nach Osten ab zu dem damals in wirtschaftlicher Be- 
ziehung so thätigen Palmyra und von da nach fünf Tagereisen zur 
Einmündung des Chabur in den Euphrat bei Circesium ). 

Damals entwickelte sich Palmyra zu grossartiger Blüte. Die 
Oasenstadt verfügte über eine überaus günstige Lage als Zwischen- 
station zwischen Euphrat und Mittelmeer. Die Stadt selbst liegt auf 
halbem Wege zwischen Circesium und Damaskus. Ihre Bedeutung 
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und: ihren Wohlstand hatte. sie lediglich dem Transithandel zu ver- 
danken, sowie einer weitblickenden Handels- und Zollpolitik. Die 
Stadt: lag zunächst zwischen zwei riesigen Reichen, dem Römer- und 
Partherreiche, auf neutralem Gebiet. Das ‚griechische und mesopo- 
tamische, sowie das damals schon auflebende arabische Element 
trafen hier zusammen. Als neutrale Stadt war es auch der Markt 
für die damals überaus kostbaren und im Abendlande gesuchten 
Seidenwaren aus dem fernen Sererlande, die durch monopolistisch 
betriebene Vermittelung der Parther nach Palmyra gelangten. Die 
Römer selbst hatten zunächst ein Interesse daran, den Handelsplatz 
zu begünstigen, handelte es sich doch für sie, bevor sie in den Be- 
sitz des Nabatäerstaates und der Osrho@ne gelangten, in erster Linie 
darum, eine direkte Verbindung mit dem Euphrat herzustellen, und 
diese führte notwendig über Palmyra'). Der Reichtum, der sich in 
der Stadt anhäufen musste, konnte den Bewohnern auch die Anlage 
von grossen unterirdischen Wasserleitungen und ungeheurer, künst- 
lich aus Quadern angelegter Wasserreservoirs gestatten, mit deren 
Hilfe der jetzt ‘aller Vegetation bare Boden einst reichen Anbau 
gestattete. Auch politische Macht verband sich mit dem all- 
gemeinen Wohlstande. Zenobia, der letzten Königin, gelang es, ihre 
Herrschaft über einen Teil von Syrien und Ägypten auszudehnen 
— jedenfalls aber ist eine derartige Machtentfaltung ein Beweis 
für die Verkehrsbedeutung dieses Platzes, resp. dafür, welche Fülle 
von Mitteln der lange mit Geschick gepflegte Wüstenhandel und 
der Transitverkehr vom Euphrat nach Antiochia, Damaskus und 
dem Mittelmeere der Stadt zuführte. Eine derartige politische Stel- 
lung musste die Eifersucht des Kaisers Aurelian erregen, der mit 
_ Heeresmacht gegen sie zog, sie einnahm und zerstörte (273 n. Chr.). 
Eine Erscheinung aber, die uns wiederholt bei solchen vorderasia- 
tischen Städten entgegentritt, die durch Naturreichtum und glückliche 
Lagenverhältnisse ausgezeichnet sind, dass sie nämlich in überaus 
kurzer Zeit von dem Unglück sich erholen und zu neuer Blüte sieh 
entwickeln, tritt uns bei dem zerstörten Palmyra nicht entgegen — 
ein Zeichen, dass seine Blüte nur durch Kunst und Geschick hervor- 
gezaubert war. Palmyra selbst war entbehrlich geworden, der Handel 
erhielt in damaliger Zeit neue Bahnen angewiesen. Mesopotamien 
war zum Römerreiche gekommen, die römische Herrschaft erstreckte 
sich auch über das Nabatäergebiet bis zum Älanitischen Golfe. Der 
Verkehr zog sich einerseits nach Bostra, anderseits nach Aleppo, 
die beide das Erbe Palmyras antraten?). Palmyra selbst aber geriet 


r) ef. Tb. Mommsen V p. 422. 
2) cf, Th. Mommsen V p. 428 fl. 
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in der Wüste in Vergessenheit und musste erst von Europäern neu 
entdeckt ‚werden. 

Für den Handel Palmyras waren überaus wichtig die Be- 
ziehungen zu den Euphratländern. Hier war ein wichtiger Über- 
gangspunkt Circesium, das heutige el Busera. Von hier aus ging 
der Verkehr durch das Thal des Euphrat südwärts zur Erbin und 
Nachfolgerin der alten Grossstädte Babylon und Ktesiphon, der par- 
thischen Gründung Vologesia, einem bedeutenden Marktort in da- 
maliger Zeit, zu dem von Indien und Persien, anderseits auch von 
Arabien die kostbaren Waren herbeiströmten, um auf dem kürzesten 
Wege über Palmyra zu Griechen, Ägyptern und Römern zu gehen'). 
Zielpunkte der Linie Palmyra-Vologesia waren die Zwillingsstädte an 
der Euphratmündung Forath und Charax Spasinu. 

Ein anderer Übergangspunkt über den Euphrat war bei Sura, 
gegenüber der mesopotamischen Stadt Nikephorion und dem heu- 
tigen er-Ragga?). Durch ihn stand Palmyra mit Harran (Karrhä) 
und mit Edessa (Urfa) in Verbindung. 

In südwestlicher Richtung führte eine wichtige Verkehrsader von 
Palmyra in vier oder fünf Tagemärschen nach Damaskus. Diese 
Stadt war damals, als an der Grenze zwischen Syrien und Arabien 
gelegen, die Handelsvermittlerinzwischen beiden L.ändern, sie war einmal 
der Sammelpunkt der Erzeugnisse Arabiens, anderseits auch das Ziel zahl- 
reicher Handelsunternehmungen von Westen aus. Sie war Übergangs- 
punkt für den Verkehr zwischen Binnensyrien und dem Süden und 
zwischen Palästina und dem Euphrat. Die Umgebung selbst aber 
musste neben dieser günstigen Verkehrslage für die Erhaltung und 
das Fortkommen der Stadt wesentlich mitwirken. Eine unermess- 
liche Wasserfülle steht der Stadt und ihrer nächsten Umgebung 
namentlich auf der Westseite zur Verfügung durch den vom Anti- 
libanon herabkommenden Barada, und die rührigen Bewohner haben 
schon früh diese Naturgabe durch Wasserleitungen und Kanäle zu 
einem sinnreichen Berieselungssystem ausgebaut. In der römischen 
Zeit aber musste die anwachsende Bedeutung, und kulturelle Hebung 
des arabischen Volkstums?) der Stadt nur zum Vorteil gereichen. 

Wie aber im Norden die Beziehungen von Antiochia . wesentlich 
regere wurden durch eine stärkere Besiedelung der nähern und wei- 
tern Umgebung, insbesondere der nach der Hauptstadt benannten 
Landschaft Apamene, so erhielt auch Damaskus in wirtschaftlicher 
Beziehung mancherlei Anregungen durch die grossartige, bisher nie 

2) cf. C. Ritter XVII 2 p. 1556, 

2) cf. Th. Mommsen V p. 422. 

2) W. Götz pP. 420. 


wieder erreichte Kultivation der im Südsüdosten gelegenen Landschaft 
Hauran. Diese hohe Kultur des Hauran ging aus von den Ghassa- 
niden, einem sabäischen Volke, das um 140 n. Chr. aus seiner ara- 
bischen Heimat auswanderte, wo es bereits gelernt hatte, dem Boden 
durch ein kunstvolles Bewässerungssystem Erzeugnisse abzugewinnen '). 
Hier in dem durch Verwitterung stark zersetzten Lavaboden sah sich 
ihr Fleiss gut belohnt. Die natürliche Hauptstadt des ganzen Ge- 
bietes war Bostra. Es war der grosse Markt für die syrische Wüste, 
Arabien und Peräa. Das umgebende Gebiet war damals vor allen 
Dingen die Kornkammer für die von der Natur weniger reich aus- 
gestatteten benachbarten Distrikte. Bostras Bedeutung musste noch 
zunehmen, als es Hauptstadt der neugebildeten Provinz Arabia und 
somit Sitz des Statthalters wurde, später auch Sitz eines Erzbischofs. 
Die höchste Blüte erreichte es im 4. Jahrhundert, wo es über 
80000 Bewohner und etwa 10000 Häuser aufwies?). Von hier aus 
führte auf geradem Wege eine Verkehrslinie über Salcha und Ezrah 
und wahrscheinlich von da in südöstlicher Richtung weiter zum Per- 
sischen Meerbusen?). Trotz der Wüstenstrecke wird dieser Weg als 
der nächste und kürzeste zwischen Syrien und den Mündungsstädten 
Mesopotamiens stark frequentiert worden sein. Eine andere Römer- 
strasse verband Bostra mit Damaskus, die durch das Lavaplateau der 
Ledja führte, das einst mit Rebstöcken und Feigenbäumen bedeckt 
und mit Ortschaften besäet war, jetzt jedoch fast menschenleer ist. 
Auch die Spuren dieser Strasse lassen sich noch verfolgen. 

Mit Arabien stand Bostra und somit Damaskus durch eine 
Strasse, welche die damals mit blühenden Städten besetzte Deka- 
polis, die Hochebene von Peräa, in meridionaler Richtung durch- 
kreuzte und durch die jetzt meist noch in Ruinen gekennzeichneten 
Stationen Gerasa (Djerasch), Philadelphia (Amman), Hesbon, Diban, 
Rabla (Rabbat Moab) führte und als Hauptziel die Endstation des 
südarabischen Handelsweges, Petra, ins Auge fasste. Zu diesem 
durch natürliche feste Lage gesicherten, in kommerzieller Beziehung 
überaus wichtigen Marktorte der Gestadeländer des Roten Meeres 
gelangte man von Damaskus aus in 9 Tagen. Bis zu dieser alten 
Hauptstadt der Nabatäer drangen die Kaufleute von Damaskus und 


1) Rindfleisch: Hauran etc. p. 31 ff. 

2) cf. Rindfleisch p. 38. 

®) cf. jedoch über diese Strasse: Max v. Oppenheim: Vom Mittelmeer zum Pers. 
Golf. Berlin 1898, I p. 208. Hiernach führte von Solchad eine Strasse nicht bis zur 
Mündung des Schatt el Arab, sondern nur bis zu den letzten, damals bewohnten, bis- 
her unbekannt gebliebenen Städten des Vulkangebietes, Mit dem Eintritt in die Stein- 
wüste der Harra wären höchstens Marksteine zur Angabe der Richtungen erforderlich 
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Palmyra vor, um hier die Waren, von denen der Weihrauch die erste 
Stelle einnimmt, von den Arabern in Empfang zu nehmen'). Auch 
Gaza war durch eine Strasse mit Petra verbunden und behauptete 
immer noch seinen alten Glanz. 

Wenn wir nun sehen, wie unter der Ägide des straffen, kraftvoll 
waltenden Römerregimentes der Landhandel bei möglichst hoher Kul- 
tivation und infolge der starken Bevölkerungsverdichtung möglichst 
grosser Ausnützung des Bodens und bei den mit steigender Kultur _ 
wachsenden Ansprüchen seiner Bewohner sich in einem dichten Netz 
von Verkehrsstrassen bewegt, das sich über ganz Syrien zieht, so 
müssen wir von vornherein erwarten, dass auch der Seeverkehr eine 
lebhafte Entwicklung erlebt hat. Als Haupthafen galt ja, mehr aus 
künstlichen und politischen als aus natürlichen Gründen der Hafen 
von Antiochia, Seleucia, der jedoch, wie erwähnt, den Anforde- 
rungen nicht im geringsten gewachsen war. Dieser Umstand musste 
den beiden nächsten Häfen im Süden und Norden, Laodicea und 
Alexandrette, zu gute kommen, die denn auch in direkte Handels- 
beziehungen zu Antiochia und weiter mit Aleppo traten. In da- 
maliger Zeit gelangte aber zu hoher Bedeutung der Ausfuhrhafen von 
Damaskus, Beirut. Berühmt war es schon in damaliger Zeit durch 
seine . Seidenwebereien, und deren überaus kostbare und gesuchte 
Produkte wanderten von hier aus in das römische Weltreich?). 
Nächst Alexandria galt Beirut auch als Hauptsitz geistigen Lebens 
im Orient, wozu die daselbst errichtete Rechtsschule nicht wenig bei- 
trug. Sidon behauptete einigermassen seine Stellung und war in rö- 
mischer Zeit besonders berühmt durch seine Glasfabrikation”). Auch 
Tyrus gewinnt wieder an Bedeutung’). 

Zu einer jedoch immer gefährlicher werdenden Rivalin für den 
Seeverkehr von und nach den syrisch-phönizischen Hafenplätzen hatte 
sich schon damals Alexandria erhoben, dessen Verbindung mit den 
Häfen des Roten Meeres kaum auf grössere Schwierigkeiten stossen 
konnte. Von diesen entwickelte sich in damaliger Zeit Myos Hor-. 
mos (Leuke Kome) zu grösserer Bedeutung, das nach Strabos’) 
Schilderungen besonders einen lebhaften Handel mit Petra betrieb. 
Der Fahrt auf dem Roten Meere wurde aber zeitweise wieder der 
Vorzug gegeben vor der anderen Wasserstrasse durch den Persischen 


!) cf. L. Heeren: De commerciis urbis Palmyrae etc. (Comment. Soc. Reg. Scient. 
Gottingensis). Göttingen 1832. 

ch CoRitter, XV I1.437, 

S)E ct. Brutzsps Drau ir 

9%) cf. W, Götz p. 422 ff. 

5) cf. Strabo XVI 4. 23. 
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' Golf und die Euphratlinie aufwärts nach dem syrischen Mittelmeer- 
gestade wegen unruhiger politischer Verhältnisse. Die Parther, die 
hier ein. über 400 Jahre dauerndes Reich aufgerichtet hatten und im 
fortwährenden Kampfe mit der vordringenden römischen Macht be- 
griffen waren, sperrten zeitweise die Wasserstrasse und ihre Ver- 
längerung ganz, und auch dem Landhandel suchten ihre Könige, die 
Arsakiden, allerlei Schikanen zu bereiten. 


Der Landhandel aber, der auf dem Wege aus Zentralasien das 
Partherreich passieren musste, hatte zum Ausgangspunkte das ferne 
China, und Handelsgegenstand war in erster Linie die nun schon 
- wiederholt von mir erwähnte, im Abendlande überaus hochgeschätzte 
Seide; 

Man ist zu der Annahnie berechtigt, dass Seide schon in der 
ältesten Zeit ein Tauschartikel gewesen ist, den die Chinesen gegen 
den von ihnen hochgeschätzten Nephritstein von Khotan hingaben. 
Von letzterem Orte aus, wo die Seidenstrassen am Südrande des 
Tarimbeckens zusammenliefen und das anderseits auch den Zugang 
zu den Pässen nach Indien und über das Pamirplateau beherrschte, 
wanderte die Seide in verschiedenen Richtungen nach dem Westen 
Asiens, von Hand zu Hand, von Ort zu Ort, ohne dass die Produ- 
zenten zunächst etwas über den Verbleib ihrer Ware oder die schliess- 
lichen Abnehmer etwas über deren Herkunft gewusst hätten. Ein ge- 
ordneter Karawanenverkehr konnte sich erst unter der Handynastie 
entwickeln, als es dem chinesischen Feldherrn Tschan-kien im Jahre 
114 v. Chr. gelungen war, einen grossen Teil Zentralasiens unter die 
chinesische Herrschaft zu bringen. 


Freilich war an einen regelmässigen und ununterbrochen be- 
triebenen Verkehr zunächst nicht zu denken, da die ım Tarimbecken 
wohnenden räuberischen Volksstämme, insbesondere die Hiungnu, 
durch Aufstände gegen die chinesische Herrschaft den Karawanen- 
verkehr wiederholt störten. Einen wesentlichen Umschwung brachte 
erst das Jahr 76 n. Chr., als die chinesische Macht bis zum Oxus 
und zum Kaspischen Meere ausgedehnt wurde. Man wird sich aber 
kaum heute einen Begriff davon machen können, welchen Aufschwung 
damals, durch überaus reich lobnenden Gewinn angeregt, die Seiden- 
industrie und der Seidenhandel nehmen mussten, als sich dieser Ab- 
fluss nach den Westländern, vor allem nach dem reichen und grossen 
und darum überaus aufnahmefähigen Römerreich eröffnete !). 


Ausgangspunkt des chinesisch-parthischen Landhandels war die 
. Hauptstadt der Handynastie, die »Sera metropolis«, Hsi-ngan-fu, da 


!) cf, F. v. Richthofen: China II. Bd. p. 689. 
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gelegen, wo eine grosse Verkehrslinie vom südöstlichen China nach 
Zentralasien und Europa sich mit einer andern schneidet, welche von 
Tibet, Yünnan und Sz-tschwan nach Peking gerichtet ist. Von Hsi- 
ngan-fu bewegte sich der Karawanenverkehr durch die in wirtschaft- 
licher wie strategischer Hinsicht gleich wichtige Yü-mönn-Passage, 
durchquerte via Khotan-Kaschgar den südlicheren Teil des Tarim- 
beckens und bediente sich dann des Schlüssels zu Zentralasien, des 
Terekdabanpasses. Von hier durchzogen die Karawanen die frucht- 
bare Landschaft Fergana und gelangten so nach Samarkand. Hier 
scheinen sich die Wege geteilt zu haben. Ein Arm führte südwärts 
über Baktra (Balch) den Balchfluss aufwärts durch die wichtige Ein- 
gangspforte des Kabulthales nach Indien und dann das Industhal ent- 
lang nach Barygaza, dem heutigen Barotsch, wo dann der Seetrans- 
port den Landtransport ablöste'). Ein anderer Arm schlug die 
Richtung nach Westen zu den »An-si«c, den Parthern, ein. Chine- 
sische Quellen nennen folgende Stationen: Mulu-chin (Margiana, 
Merw), P’an-tu (Hekatompylos), A-man (Akbatana), Sü-pin (Ktesi- 
phon) und endlich Szü-lo (Seleucia)?). Nach Yules®) Ansicht hin- 
gegen führte die Strasse durch die nördlichen Teile des Pamir- 
gebirges, insbesondere die Landschaften von Darwaz und Roschan 
und das Bergland von Schingan nach dem Marktorte Baktra. Von 
hier aber nahm sie, dem Wege des Alexanderzuges folgend, ihre 
Richtung nach Bagdad und zur Euphratmündung. 

Jedenfalls aber war zu jener Zeit das Rote Meer aus irgend 
welchen Gründen der einzige oder doch hauptsächlichste Weg -— 
vielleicht trugen damals schon unruhige Verhältnisse im Partherreich 
zur Wahl des Umwegs bei. Von der Euphratmündung holten da- 
mals schon die Araber die Seide ab und brachten sie um die ara- 
bische Halbinsel herum nach den Häfen auf der Ostseite des Roten 
Meeres, von denen besonders Älana (Aila) und Ezeon Geber an der 
Spitze des Älanitischen Meerbusens in Betracht kommen. Von hier 
führte ein Karawanenweg nach Petra, welches in damaliger Zeit ein 
Haupthandelsplatz für orientalische Güter war. Hier verzweigte sich 
der Weg; ein Arm ging, wie wir bereits gesehen haben, nach Gaza, 
‚ein anderer nach Norden, nach Bostra, Damaskus und Palmyra. Hier 
in Petra deckten auch die syrisch-phönizischen Industriekreise ihren 
Bedarf. Denn der Artikel kam nicht in seinem ursprünglichen Zu- 
stande auf den Markt, sondern wanderte zunächst in die syrisch-phö- 


') cf. Verh. Ges. f. Erdk. Berlin 1877 (v. Richthofen) p. ı21. 
?) cf. G, Hirth: China and the Roman Orient. Leipzig 1885 p. 140 ff. 
?) cf, H. Yule: Cathay and the Way Thither, London 1866, I. Bd, 
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nizischen Industriestädte, wie Beirut, Tyrus und Sidon), wo er auch 
für den römischen Markt fertiggestellt, d. h. mit Purpur gefärbt, mit 
Goldfäden gestickt und anderweitig bearbeitet wurde. 

Der grosse Aufschwung, den der Seidenhandel durch die Macht- 
erweiterung des chinesischen und des römischen Reiches und durch 
die dadurch bewirkte Annäherung beider Reiche genommen, sollte 
jedoch von kurzer Dauer sein. Bereits im Jahre 120 n. Chr. büssten 
die Chinesen ihre‘ Macht in allen turanischen Ländern ein. Innere 
Wirren in China am Ende der Handynastie, eine Pestepidemie, die 
sich über Babylonien und Zentralasien ausbreitete, sodann der Kampf 
zwischen Mark Aurel und den Vermittlern des Seidenhandels, den 
Parthern, der mit der Zerstörung von Ktesiphon und Seleucia endete, 
zwangen die syrischen Kaufleute, mit dem fernen Ostasien direkten 
Verkehr, und zwar zur See, anzuknüpfen. Diese älteste Seeverbin- 
dung zwischen dem Römerreich und China hatte als Endpunkt einen 
Hafen auf ausserchinesischem Gebiete, und zwar die Stadt Kattigara 
(Kiautschi) im Lande »Ji-nan«, dem heutigen Tongking. Von hier 
bewegte sich der Verkehr, dessen Träger zunächst wohl nur Araber 
und Malaien waren, auf Djunken nach Ceylon, dem alten Taprobane, 
oder zur Küste der Malabaren; von da ‘ging es hinüber zum Roten 
Meere?). 

Später, im 3. Jahrhundert, scheint mit Hilfe der Perser einiger 
Verkehr in direkter Linie zu stande gekommen zu sein, wenigstens 
enthalten chinesische Texte der damaligen Zeit auch Angaben über 
direkte Verbindung zu Lande. Die Erwähnung einer Brücke nord- 
östlich der Hauptstadt von »Ta-tsin«, wie die Chinesen Syrien be- 
zeichnen, kann nur auf die Euphratbrücke bei Zeugma gedeutet wer- 
den. Ferner werden Ortschaften ihrer Lage nach beschrieben, die 
in der Euphratgegend auf dem Wege nach Syrien gelegen haben 
müssen). Es scheint somit ein geringerer Landverkehr aufgelebt zu 
sein. — 

Die Hauptvermittler aber bei dem Übergange der Orientwaren 
in das Gebiet des römischen Reiches waren in’ damaliger Zeit die 
Nachkommen ‘der alten Phönizier. und ihrer stammverwandten Nach- 
barvölker, Syrer und Juden. Sie durchstreifen das ganze Römer- 
reich, überall sind sie in Handelsgeschäften anzutreffen, in Rom, in 
Ostia, Puteoli, Trier und Orleans. Mit ihrem Kapital und ihrer Ge- 
schäftskenntnis beherrschen sie den gesamten Grosshandel. Und wie 


) cf. F, Hirth: Zur Geschichte des antiken Orienthandels. Verh. Geogr. Ges. 
3erlin 1889. 

2) cf. Verhandl. Geogr. Gesellsch. Berlin 1876 (v. Richthofen) p. 89 ff. 

3) cf. Verhandl. Geogr. Gesellsch. Berlin 1889 (Hirth) p. 53. 
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später im Orient erworbener Reichtum nach Genua und Venedig‘ 
strömte, so strömte damals der Hauptgewinn aus dem Abendlande 
zurück nach Tyrüs und Apamea'). ° | 

Durch die Teilung der römischen Herrschaft, die Theodosius 
der Grosse im Jahre. 395 vornahm, entsteht ein oströmisches Reich 
mit Byzanz als Hauptstadt. Die politische Trennung von der west- 
lichen Hälfte konnte für die nächste Zeit auf wirtschaftlichem Gebiete 
gar nicht oder wenigstens nicht in höherem Grade schädlich sein. 
Die Beziehungen auf wirtschaftlichem Gebiete werden noch ruhig. 
weiter bestanden haben. Das Byzantinerreich war ja für den Welt- 
verkehr überaus günstig gelegen, so dass es anfangs wenigstens noch 
eine unbestrittene Handelssuprematie im Mittelmeerbecken behaupten 
konnte. Zu ihm gehörten ja alle die Küstengebiete, in die sich die 
asiatischen Handelsstrassen ergossen. Erst das kraftvolle Umsich- 
greifen des Germanentums, der Verlust blühender Provinzen wird die 
Handelsbeziehungen beider Reichshälften beeinträchtigt haben. Ander- 
seits war das politische, merkantile und industrielle Schwergewicht 
nach dem Osten verlegt, wo in dem für diese drei Punkte überaus 
günstigen Byzanz ein Kaiser mit glänzendem Hofstaate waltete. 

Die Beziehungen mit dem fernen Osten scheinen sich weiter ent- 
wickelt zu haben. Chinesische Djunken kamen jetzt mit den Erzeug- 
nissen ihres Landes bis Hira am Euphrat und bis Aden. Belebend 
für Handel und Industrie wirkte zunächst die Einführung der Seiden- 
kultur in Khotan und ihre Verpflanzung von dort nach Byzanz (551 
n. Chr.), von wo sie sich über Vorderasien und das südliche Europa 
ausbreitete. Insbesondere in Syrien hat damals die Zucht der Maul- 
beerbäume rasch zugenommen, und so sehen wir denn Beirut und 
Tyrus durch Verarbeitung der importierten wie der einheimischen 
Rohseide ihre alte Stellung behaupten, während freilich die Erzeugung 
und Färbung der für den Hof in Konstantinopel bestimmten Seiden- 
waren ausschliesslich durch die fiskalischen Manufakturen betrieben 
wurde ?). 

Aber noch in byzantinischer Zeit scheint der Grund gelegt zu 
sein zu einem Seeverkehre der Abendländer, besonders Massilias und 
Venedigs, mit den syrischen Häfen, um hier Öl, Seide und Speze- 
reien aufzunehmen und in die Heimat zu schaffen. Auch den Pilger- 
fahrten werden sich frühzeitig Handelsunternehmungen angeschlossen 
haben. — 

Indessen das Regiment der Byzantiner wurde immer schlaffer, 
seine Herrscher unfähiger, so dass sie schliesslich Syrien vor dem 





) cf. Th. Mommsen V p. 466 ff. 
?) cf. Hertzberg: Byzantiner und Osman. Reich, Berlin 1883 (Oncken) p. 93. 
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Ansturm der Araber nicht mehr halten konnten: Das frisch auf- 
strebende Element des arabischen Volkstums, das, von religiöser Be- 
geisterung getrieben und erfüllt von dem Glauben an seinen welt- 
geschichtlichen Beruf, in die Welt hinausstürmt und von Syrien, Me- 
sopotamien und Ägypten Besitz ergreift, sollte dem Lande einen 
Ersatz für die immer weniger leistungsfähig gewordene hellenistische 
Kultur bringen. Die neubegründete arabische Herrschaft gereicht 
Syrien zunächst nur zum Vorteil. Bildsam und für die Anregungen 
einer fremden Kultur höchst empfänglich und dabei befähigt, diese 
fremde Kultur in einer ihnen eigenartigen Weise zu gestalten und so 
ganz in sich aufzunehmen, sind die Araber schon früh auf die ihnen 
durch die günstige Natur eines neueroberten Landes gebotenen Be- 
dingungen aufmerksam geworden und haben es immer verstanden, 
daraus möglichst reichen Gewinn zu ziehen')., Denn die Araber 
traten zunächst wohl als Feinde christlichen Glaubens, aber niemals 
als Feinde christlicher Kultur auf. Handel und Schiffahrt nahmen 
neuen Aufschwung, die eben im Absterben begriffene Kultur des 
Landes blühte wieder auf. Die Ebenen wurden von den fleissigen 
Arabern bewässert. Der Anbau von Zuckerrohr und die Seiden- 
zucht wurden fleissig betrieben. So schen wir denn für Syrien nach 
der elenden griechischen Herrschaft der letzten Zeit bessere und 
glücklichere Zustände wiederkehren. 


Für die Belebung des Landverkehrs sorgten die religiösen Feste. 
Was einst schon zur Zeit der Phönizier bestanden, Wallfahrten mit 
Märkten zu verbinden, wird von den Arabern wiederum aufge- 
nommen. Nicht allein in der Stadt des Propheten, zu der der Gläu- 
bige nach dem Gebote des Koran wallfahrtete, sondern auch auf den 
Zwischenstationen entwickelte sich zur Zeit der Wallfahrt ein reges 
Handelsleben, das mit der Unterstützung und unter dem Schutze des 
Staates sicher und gefahrlos vor sich gehen konnte. Für Syrien galt 
insbesondere Damaskus als Sammelpunkt der syrischen Pilger, ein 
Umstand, der nicht wenig zur Blüte der Stadt beitrug. 

Der Handel war dem Araber schon längst vorher zur Gewohn- 
heit geworden, schon vor Mohammed war er auf den reich lohnen- 
den Gewinn, der sich aus der Handelsthätigkeit ziehen liess, auf- 
merksam geworden. Der Koran selbst gebot den Handel. Der 
Araber erfüllte somit durch seine Handelsthätigkeit eine Religions- 
pflicht und brauchte nur längst Bekanntes fortzusetzen und weiter 
auszubauen‘). Dies gilt aber in erster Linie von dem Seeverkehr. 


Aackz Brutzp. 221. 
2) cf. Stüwe: Die Handelszüge der Araber. Berlin 1836 p. 26. 
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Insbesondere waren die Araber mit Notwendigkeit auf die Erweite- 
rung ihrer Schiffahrt nach dem fernen Osten angewiesen. 

Mit dem Sturz des neupersischen Reiches und der Besetzung 
von Ägypten reichte das Araberreich von Massauah bis jenseits des 
Indus. Ein gewaltiger Küstensaum mit einer grossen Anzahl von See- 
häfen, unter denen diejenigen, welche den Handel von Vorderindien 
und China aufnahmen, ganz besondere Bedeutung hatten, war damit 
in ihre Hand gekommen). 

Überaus förderlich für den Verkehr musste auch die mit der Aus- 
dehnung der Macht des arabischen Volkstums Hand in Hand gehende 
Ausbreitung der arabischen Sprache sein. Syrien insbesondere war, 
wie in vorhergehenden Zeiten, wieder dazu bestimmt, die Beziehungen 
zwischen dem Westen und dem fernen Osten aufrechtzuerhalten, wo 
Kanton und seit dem 8. Jahrhundert Khanfu, das heutige Hang- 
tschau-fu, Endpunkte der arabischen Handelsfahrten waren. 

Auch der direkte Landverkehr zwischen Vorderasien und China 
blühte im 7. Jahrhundert wieder auf. Die Grundbedingung hierzu 
war die gleiche wie vorher: gewaltige Ausdehnung der chinesischen 
Macht nach Westen, Unterjochung der unkultivierten Völker Zentral- 
asiens und somit Sicherstellung der Handelswege. Dies gelang dem 
Kaiser Tai-Tsung der Tangdynastie durch seinen Siegeszug im Jahre 
634. Allein einen so frischen Aufschwung wie zur Zeit der Han- 
dynastie kann dieser Landverkehr durch die Verlegung der Haupt- 
produktionsgebiete der Seide aus den Nordwestprovinzen Chinas nach 
den Ost- und Südostprovinzen, sowie bei dem durch die Seetüchtig- 
keit der Araber gesteigerten Seeverkehr schwerlich genommen haben °). 

In der Araberzeit gewann wohl ohne Frage der Persische Meer- 
busen gegenüber dem Roten Meere an Wichtigkeit, wenn auch in- 
folge der grossen Anziehungskraft, die Mekka auf jeden Moslem aus- 
übte, dem Roten Meere eine gewisse Bedeutung bleiben musste. Die 
Verlegung der Residenz der Abbassiden nach Bagdad musste allein 
schon zur Hebung der Verkehrslinie Persischer Meerbusen-Euphrat- 
thal und Mittelmeerküste beitragen. Der Verkehr mit Indien und 
vor allem der Seidenhandel mit China, der, wie wir gesehen, auf 
zwei Kanälen, zu Wasser und zu Lande sich bewegte, werden ihre 
Wege wohl ausschliesslich über den Persischen Meerbusen resp. seine 
Verlängerung genommen haben. Der Seehafen von Bagdad war in 
der ersten Zeit Siraf, später die Insel Kisch und endlich in noch 
späterer Zeit Hormuz, das seine Bedeutung bis zum Ende des Mittel- 


1) cf. v. Richthofen: China I p. 567. 
2) cf. T. Yoshida: Entwicklung des Seidenhandels und der Seidenindustrie etc, 
Heidelberg 1894 p. 60 ff, 
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alters bewahren sollte. Bagdad selbst war durch einen Kanal mit 
dem Euphrat verbunden. Unweit der Euphratmündung entwickelte 
sich Basra zu einem wichtigen Emporium. Von Bedeutung für den 
Verkehr von den Euphratländern zum Mittelmeer war damals Rakka, 
die Nachfolgerin des alten Thapsakus und römischen Nikophorion. 
Es war damals ein bedeutender Brennpunkt des Durchgangshandels. 
Von Bagdad führte die Strasse in nördlicher Richtung durch das 
Tigristhal nach Mosul. Hier löste sie sich vom Tigris ab, um an 
der Westabdachung der den Euphrat begleitenden Höhen entlang 
laufend Nisibin zu berühren und über Mardin Diarbekr zu erreichen, 
wo auch der Verkehr von Armenien einmündete. Von hier aus 
führte jedenfalls die Strasse um den Karadja Dagh herum zunächst 
in südwestlicher Richtung nach Harran. Hierhin strömte auch der 
Verkehr aus direkt nördlicher Richtung von Siwas nach Malatia 
und unter Benützung der Thaleinschnitte des Sultan-su und Gök-su 
über Samosata. Von Harran bewegte man sich weiter längs des 
Laufes eines kleinen linken Nebenflusses des Euphrat, des Nahr 
Belik, in meridionaler Richtung nach Rakka. Von hier aus gelangte 
man entweder über Churasara (Kinnesrin) nach Aleppo, oder die 
Strasse führte von Rakka den Euphrat aufwärts nach Balis, um dann 
Aleppo in westlicher Richtung zu erreichen‘). Eine andere Strasse 
führte von Bagdad quer durch das Land nach Hit am Euphrat, 
folgte diesem stromaufwärts bis Rakka, um dann mit den Aleppo- 
strassen sich zu vereinigen’). 

Rakka stand ausserdem noch auf dem kürzesten Wüstenwege 
mit Homs in Verbindung und somit direkt mit der grossen Meridio: 
nalstrasse von Nordsyrien nach Arabien. 

Zwei Tagereisen von Rakka, am Ufer des Euphrats entlang in 
nordwestlicher Richtung, stossen wir auf das am Euphratknie ge- 
legene Balis. Der arabische Geograph Istachri bezeichnet es als 
»einen Hafen der Syrer«, eine Bezeichnung, die wohl sagen soll, dass 
hier, an der Grenze ihres Landes, die syrischen Kaufleute sich und 
ihre Waren auf dem Euphrat einschifften, um von hier aus die Reise 
nach Osten und Südosten anzutreten, und sich hier wieder ein- 
schifften, wenn sie in ihre Heimat zurückkehrten®). Von Balis aus 
führte dann die Strasse in nordnordwestlicher Richtung nach Aleppo, 
das Antiochia in damaliger Zeit schon weit überflügelt hatte und als 
Handelsmittelpunkt für Nordsyrien galt. Zu der wichtigen Lage als 
Verkehrsknotenpunkt gesellte sich in arabischer Zeit noch seine in- 


1) cf. Stüwe p. 182. 
2) cf. Stüwe p. 183. 
®) cf. W. Heyd: Geschichte des Levantehandels, Stuttgart 1879, T, Bd. p. 48, 


dustrielle Bedeutung. Die Seidenkultur, deren Anfänge aus der ost. 
römischen Zeit stammen, entwickelte ‚sich allmählich, ebenso auch die 
Seidenverarbeitung. So hob sich denn die kommerzielle Bedeutung 
der Stadt, und ihr bis heute dauernder Bestand beweist auch histo- 
risch die natürliche Begünstigung dieses Teilzentrums. 

Noch eine andere Strasse führte von Aleppo zum Euphratgebiet, 
nämlich über Membidj (Hierapolis) nach Harran. 

In Aleppo verzweigten sich die Strassen vom Euphrat. Ein 
Hauptarm führte nach Westen weiter und erreichte Antiochia. Es 
hatte bereits in der byzantinischen Zeit viel von seinem Glanze ein- 
gebüsst, zumal da es wiederholt von Erdbeben heimgesucht wurde. 
Jetzt aber durch die Steigerung des Handelsverkehrs hob es sich 
wieder, wozu die Schiffbarkeit des Orontes nicht wenig mit beitrug. 
Der andere Arm aber ging von Aleppo über die ebenfalls in be- 
achtenswertem Aufschwunge begriffenen Orte Hama und Homs nach 
Damaskus. 

Letztere Stadt wurde der Hauptmittelpunkt für ganz Syrien. 
Der vom Barada durch künstliche Bewässerung gespeiste Boden ge- 
währte eine überaus üppige Fruchtbarkeit und grossartigen, reich loh- 
nenden Anbau, so dass der aus der Wüste heraustretende Araber, 
der die schönsten Gegenden als Abdrücke seines Himmels ansah, 
hier sein Paradies zu finden wähnte. Hier hatte ganz Syrien seine 
Erzeugnisse zusammengezogen. Zu der Fruchtbarkeit des Bodens ge- 
sellte sich eine überaus reich entwickelte Industrie. Gegenstände des 
Luxus wie der Kunst wurden hier hergestellt und von hier aus ver- 
sandt. Noch heute im Volke bekannt ist ja der damalige Ruf der 
Damascener Waffenfabriken und Messerschmiedereien; daneben blühte 
die Herstellung von Samıt- und Seidenstoffen. Ihre Hauptentwicklung 
hat die Stadt erst genommen, als der zweite Kalif Omar hier seine 
Residenz aufschlug, und unter seinen Nachfolgern blieb sie etwa ein 
Jahrhundert lang (660 bis 753) Hauptstadt. Von der hohen Blüte 
und Bedeutung in der Zeit des Kalifats spricht noch heute der bau- 
liche Charakter der Stadt, sprechen die Denkmäler orientalisch-arabi- 
scher Baukunst, insbesondere die stolzen Moscheen, die Bäder und 
Brunnen. 

Hier in Damaskus verzweigte sich die Meridionalstrasse noch- 
mals. Der westlichere Weg führte über Banijas, Tiberias, Ramla, 
dem Sitze des arabischen Statthalters von Palästina, also dem poli- . 
tischen Mittelpunkte des Landes, Gaza nach Fostat (Altkairo) und 
vermittelte so mit Ägypten, wo ja längst das Arabertum heimisch 
geworden war. Eine östliche Strasse aber, auf der vor allem damals, 
wie heute noch, der grosse Pilgerzug aus Syrien sich bewegte, führte 
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über Mzerib in 25 Tagen nach Medina und von da weiter durch die 
Wüste in 10 Tagen nach Mekka. 

Aus der hohen Entwicklung: von Damaskus musste auch sein 
Hafenplatz Beirut grosse Vorteile ziehen; hier findet sich. in jener 
Zeit ebenfalls eine bedeutende Seidenindustrie und im nahen Libanon 
eine starke Seidenzucht. Laodicea behauptet ‚seinen schon aus der 
Römerzeit stammenden Glanz, ebenso Tripolis und Alexandrette. Die 
alten Phönizierstädte Sidon, Tyrus und Aradus lagen zwar fern von 
den Hauptstrassen und hatten somit keinen Hauptanteil am Welt- 
handel, erfreuten sich aber doch eines sich steigernden Verkehrs und 
üppigen Wohlstandes.. Namentlich Tyrus konnte einen Aufschwung 
verzeichnen, den es allerdings in erster Linie seiner industriellen 
Thätigkeit zu verdanken hatte. Seine Purpurmanufakturen bestanden 
noch unter den Arabern fort'.. Noch immer hatte es in der Glas- 
fabrikation seinen alten Ruhm bewahrt. Seidenzucht, Fabrikation von 
Seidenstoffen hatten hier schnell Eingang gefunden. Zuckerrohr 
wurde in der Umgebung angebaut und namentlich in Tyrus ver- 
arbeitet, und die Produkte wanderten von hier aus in die Ferne?). 

Überhaupt lassen alle Anzeichen schliessen, dass die Beziehungen 
zwischen Abendland und Levante durch die Ausbreitung des Islams 
nur auf kurze Zeit — während der Dauer der Eroberungen — ins 
 Stocken gerieten, dass dann aber der gegenseitige Austauschverkehr 
sich schnell wieder entfaltete. Eine Erscheinung, die uns später auf 
eine Zeit lang vor Augen tritt, nämlich dass sich das christliche 
Abendland gegen die Ungläubigen in wirtschaftlicher Beziehung ab- 
schliesst, war damals undenkbar, denn einmal war die Macht des Is- 
lams ins Riesenhafte angewachsen, ferner aber war das. christliche 
Abendland noch viel zu wenig geschult, um selbst die Vermitte- 
lungsrolle im Verkehr übernehmen, den Arabern erfolgreiche Kon- 
kurrenz machen und so sich frei von deren Vermittlerschaft machen 
zu können. 

Luxus aller Art wurde durch die Kalifen in Syrien eingeführt, 
Seide- und Samtwebereien, Goldstickereien kamen in Aufnahme, 
. Pferdezucht, Wettrennen und Turniere wurden daselbst wie ihre Ge- 
sänge und ihre Dichtkunst einheimisch und verbreiteten sich aus ihren 
Städten weiter in das Abendland bis nach Sizilien und Spanien. 

Dasjenige Schicksal aber, das uns bei jungen, frisch aufstreben- 
_ den und siegreichen Völkern nach dem Zeugnis der Geschichte oft- 
mals entgegentritt, dass sie nämlich im Genusse der Früchte ihres 
Sieges 'entarten, sollte auch bei den Arabern eintreten. Die alte 


Deck w. Heyd I p. 123. 
2) cf. Prutz p. 221. 225. 
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Volkskraft erstarb, mächtige Statthalter empörten sich, bekämpften 
sich gegenseitig. N 

Dazu kam aus der arabischen Wüste ein immer grösserer 
Nachschub der noch heute aller Kultur trotzenden Beduinen. Statt 
sich kulturell zu heben, sinkt das arabische Volkstum immer tiefer; 
an Stelle der Thatkraft und Energie treten Raublust, rohe Zer- 
störungslust und blinder Fanatismus gegen alles, was fremd, ins- 
besondere was andern Glaubens ist. Gleichwohl aber treffen wir 
Syrien noch in einem blühenden Zustande an in einer Zeit, wo mehr 
als vorher die Blicke des germanisch-romanischen Abendlandes sich 
nach der Levante richten, wo hier die abendländische 'Völkerwelt 
festen Fuss zu fassen sucht und vorübergehend fasst: in der Zeit der 
Kreuzzüge. 

Der treibende Faktor war natürlich das religiöse Motiv, das 
Land, wo einst die Wiege des Christentums gestanden, den Un- 
gläubigen wieder zu entreissen. Daneben aber sprachen noch andere 
Faktoren mit. Bei Fürsten und Rittern die Abenteuer- und Kriegs- 
lust, bei den niedern Klassen der Drang nach Befreiung von schier 
unerträglich gewordenen sozialen Zuständen, bei den Stadtbürgern 
aber das Streben nach Handelsgewinn. Schon längst war ja ein 
regelrechter Verkehr mit der Levante angebahnt, jetzt erweitert sich 
die Politik der Städte von einer Handels- zur Kolonialpolitik. Ins- 
besondere gingen derartige Bestrebungen aus von den Seeplätzen des 
Volkes, das, durch die geographische Lage und Gestalt seines Landes 
dazu getrieben, unter den abendländischen seefahrenden Nationen sich 
bald den ersten Platz errungen hatte, von den Italienern. Ihre zu 
Handelsrepubliken aufgeblühten Städte — Venedig, Genua, Pisa und 
für kürzere Zeit auch Amalfı kommen in erster Linie in Betracht — 
suchen sich gegenseitig in diesem handels- und kolonialpolitischen 
Streben zu überbieten, einander den Rang abzulaufen. Den Abend- 
ländern waren sie mit ihren Flotten unentbehrlich geworden, während 
der Eroberung zur Zuführung des Proviantes und nach der Erobe- 
rung zur Beschaffung der für die Behauptung des Gewonnenen 
nötigen Mittel. Dieser ihrer Rolle sich von vornherein bewusst, 
treten die Städterepubliken auf den Schauplatz mit grossartigen Ent- 
würfen zur Begründung einer Kolonialmacht in der Levante, indem 
sie wetteifernd Handelsvorrechte und Besitzungen am syrisch-palästi- 
nensischen Küstensaum zu erwerben suchen. 

Durch die Erfolge der Kreuzzüge, insbesondere durch die Ok- 
kupation des Küstenstriches, nach dem nun schon seit uralter Zeit 
die Erzeugnisse des Orients zusammenströmten, bekam der Handel 
eine überaus hohe Förderung. Unter Fürsten abendländischer Ab- 
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stammung, unter einer Bevölkerung vorwiegend romanischer Natio- 
nalität, neben welcher das einheimische Element nur eine unter- 
geordnete Rolle spielte, wurde es dem europäischen Kaufmann 
wesentlich erleichtert, hier seine Handelsthätigkeit mit Erfolg zu be- 
treiben. Dazu wurden ihm mancherlei Privilegien und Vorrechte von 
dem Papste wie von den hier regierenden Fürsten zuerkannt '). 

Das Kreuzfahrergebiet griff nur in Nordsyrien durch die Graf- 
schaft Edessa weiter in das Land hinein, während es sich in Mittel- 
syrien und Palästina auf einen schmalen Küstenstreifen beschränkte. 
Der Osten Syriens verblieb somit dem Islam. Hier entwickelte sich 
vor allen Dingen in Damaskus ein überaus reges kommerzielles 
Leben. Hierhin strömten auf den uns bekannten Wegen die Waren 
von Persien, Mesopotamien, Kleinasien mit denen zusammen, welche 
sich von Arabien und Ägypten heraufbewegten. Mit letzterem Lande 
konnte es um so inniger Beziehungen anknüpfen, als es der ägyp- 
tischen Dynastie der Ejubiden gelang, Ostsyrien mit Ägypten unter 
einem Zepter zu vereinigen. Mit Arabien stand Damaskus in be- 
sonderem Verkehr, insofern von Damaskus die stärkste der Mekka- 
karawanen ausging, die sogenannte syrische Hadsch, zu der aber 
nicht nur Syrer, sondern auch zahlreiche Muselmänner aus den weiter 
nördlich gelegenen Ländern sich hier zusammenfanden. Abgesehen 
aber von diesem Warenzusammenfluss aus allen Himmelsrichtungen, 
hatte sich hier noch aus der arabischen Zeit her Gewerbthätigkeit 
erhalten, die an anderer Stelle bereits aufgezählten Industrieprodukte, 
also Seiden- und Samtstoffe aller Art, namentlich auch Goldbrokate, 
Damascenerklingen u. s. w., erfreuten sich nach wie vor eines hohen 
Rufes. Mit Aleppo war Damaskus durch die uralte Strasse über 
Homs und Hama verbunden. Ausser diesen beiden Städten im mo- 
hammedanisch gebliebenen Syrien kommt noch Mzerib in Betracht, 
die Hauptstadt der Landschaft En Nukra, über die heute noch die 
Pilgerstrasse führt. Sie scheint die Bedeutung von Bostra über- 
nommen zu haben?). 

Der Verkehr mit China scheint in der Zeit der Kreuzzüge noch 
ebenso lebhaft gewesen zu sein wie zur Blütezeit des Kalifats. Die 
Araber sorgten für seinen Fortbestand. Und wenn wir sehen, dass 
die Chinesen nicht mehr über Sumatra hinaus kamen, so haben wir 
wohl in diesem Umstande eine Massnahme der Handelspolitik ihrer 
Herrscher zu erblicken. Erst später, um die Mitte des 13. Jahr- 
hunderts, dehnen die Chinesen wieder ihre Fahrten von Zaytun, dem 
heutigen Tsüen-tschou-fu, nach Ceylon und den Häfen von Malabar 
2) ef. W. Heyd I p. 180. 
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aus. Noch immer wird damals dem Persischen Meerbusen der Vor- 
zug vor dem Roten Meere gegeben sein, wie wir wenigstens aus der 
Bedeutung von Siraf und später der Insel Kisch schliessen müssen. 
Die Strassen durch Mesopotamien scheinen an den bereits in der 
Araberzeit bedeutenden Punkten geendet zu haben, in erster Linie 
in Rakka und Balis. Jedoch an dem nunmehr in christlichen Händen 
befindlichen Küstensaum können wir bezüglich der Handelsbedeutung 
einzelner Plätze Veränderungen konstatieren.. Hauptstation für den - 
Handel von Mittelsyrien und Palästina war Akkon. Durch eine Ver- 
bindungsstrasse nach Tiberias, über welche Stadt ja die Strasse von 
Damaskus nach Ägypten führte, stand es in Kommunikation mit Da- 
maskus einer-, Jerusalem und Ägypten anderseits. Sein Hafen, der 
heute stark versandet ist, wird damals weit grösser gewesen sein. 
Denn nur so erklärt sich der ungeheure Verkehr, der sich hierhin 
konzentrierte. Abgesehen von dem durch günstige Verbindungen be- 
wirkten Zusammenflusse orientalischer Waren, war Akkon auch die 
Landungsstätte unzähliger Pilgerscharen, die hier landeten und nach 
vollbrachter Wallfahrt von hier aus in ihre Heimat zurückkehrten. 
Noch später, als Jerusalem schon längst wieder den Kreuzfahrern ver- 
loren gegangen war, hatte Akkons Handel eine grosse Bedeutung, 
um so mehr, als die Stadt zeitweise der politische Mittelpunkt des 
südlichen Kreuzfahrergebietes geworden war. Akkon war auch Aus- 
gangspunkt grosser Handelsexpeditionen nach den Haupthandels- 
stationen im Mittelmeer, ja selbst nordwärts bis Kiew drangen die 
abendländischen Kaufleute — in erster Linie wohl Venetianer — 
vor). 

Südlich von Akkon entwickelt sich Chaifa zu einer gewissen Be- 
deutung. Durch seinen wohlbefestigten Doppelhafen die abendländi- 
schen Schiffe gewissermassen einladend, blühte auch das von Akkon 
in 9 Stunden auf der Strasse parallel zur Küste erreichbare Tyrus, 
das nochmals auflebte. Das benachbarte Sidon hatte dagegen schwer 
durch die Kämpfe zu leiden und scheint als Hafen- und Handelsstadt 
weit hinter Akkon und Tyrus zurückgeblieben zu sein a5 W Beirut er- 
hielt sich bei der Nähe von Damaskus und der leichten Verbindung 
mit diesem Brennpunkte orientalischen Lebens in seiner früheren Be- 
deutung. 

Für das mittlere und nördliche Syrien nahm Tripolis eine Zeit 
lang die Hauptrolle im Handelsverkehr zwischen Morgen- und Abend- 
land für sich in Anspruch. Bereits um 700 vor Christi Geburt von 
den Phöniziern gegründet, konnte es sich, durch ungünstige poli- 
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tische Verhältnisse wie durch Erdbeben schwer geprüft, erst im 
Spätmittelalter zu grösserer Bedeutsamkeit entwickeln. Mit der 
Kreuzfahrerherrschaft wurde es der Mittelpunkt der nach ihm be- 
nannten Grafschaft. Die Bedeutung und der Wohlstand der Stadt 
mehrten sich zuschendg. Wir können sie als den natürlichen Aus- 
fuhrhafen von Homs und Hama ansehen. Die Strasse von Homs 
führt zunächst in gerader Richtung nach dem linken Nebenflusse des 
Nahr el Kebir, dem Wadi Chalid, überschreitet diesen etwas südlich 
von seiner Einmündung und führt dann am Nordufer des Nahr el 
Kebir entlang, überschreitet diesen unmittelbar nach seinem Austritt 
aus dem Gebirge und wendet sich dann in südwestlicher Richtung - 
quer durch die vom Nahr el Kebir und kleineren Bächen gebildete 
Anschwemmungsebene nach Tripolis. Die Stadt liegt ausserdem in 
einer überaus fruchtbaren, damals besonders mit Zuckerrohr bestan- 
denen Ebene und war selbst durch starke Befestigungen geschützt. 
Auch Seidenzucht und Seidenindustrie wurde hier betrieben. Zur Zeit 
seiner Blüte gab es hier 4000 Webstühle '), eine Zahl, die doch ohne 
Frage auf einen grossartigen industriellen Betrieb schliessen lässt. 
Noch ein anderer Hafenort kommt für Homs in Betracht, das in 
nördlicher Richtung von Tripolis nur 2 Tagereisen entfernte Tortosa 
gegenüber der uralten Inselstadt Aradus. Nördlich von Tortosa 
stossen wir auf die beiden Hafenplätze Antiochias, Laodicea und den 
weniger wichtigen »Hafen des heiligen Simeon«, Seleucia, in denen 
immer noch ein lebhafter Verkehr herrschte. Antiochia selbst war 
immer noch ein für den Transithandel überaus wichtiger Platz, und 
seine Bedeutung musste sich jetzt, da es wiederum, wie einst zur 
Römer- und Seleucidenzeit, Sitz der Verwaltung und Regierung ge- 
worden war, nur noch steigern. 


Von grossem Vorteile für den Handel der Abendländer war der 
Bestand des sogenannten kleinarmenischen Reiches in Kilikien. ‘Es 
erstreckte sich zur Zeit seiner höchsten Blüte von der Ostküste des 
Golfes von Alexandrette fast bis zur Bucht von Adalia, dem grössten 
Meereseingreifen in die Südküste von Kleinasien. Mehrere in da- 
maliger Zeit sehr gute Häfen waren hier vorhanden, so Korrykos 
und das bald bedeutend werdende Lajazzo an Stelle des heutigen 
Fleckens Ajas. Vor allen Dingen aber wohnte hier — für den mittel- 
alterlichen Handel ein überaus wichtiges Moment — eine christliche 
Bevölkerung, deren Interessen somit mit denen der Abendländer 
mancherlei Berührungspunkte hatten, Berührungspunkte, die zu einem 
engeren politischen und wirtschaftlichen Anschluss führen mussten. 


1) cf, Reclus: Geographe Universell. IX p. 775. 


Dazu aber war diesem Gebiete die Eigenschaft eines Durchgangs- 
landes in hohem Masse eigen. Die Produkte Syriens und seine 
Transitgüter aus den östlichen und südlichen Nachbarstaaten wan- 
derten mit Benützung des Beilanpasses nach Alexandrette und er- 
reichten die kleinarmenische Grenze bei Portella. Dann ging es 
weiter an der Nordseite des Golfes nach Missis (Mamistra) und 
Adana, sodann wurde der Taurus mittels des Passes Gülek Boghaz 
überschritten, und weiter führte der Weg, Kleinasien in der Richtung 
von Südosten nach Nordwesten durchkreuzend, über Ikonium nach 
Konstantinopel. Mit dem Euphrat stand Kleinarmenien ebenfalls in 
Verbindung durch eine Strasse, die von Adana nach Missis und dem 
Laufe des Djihanflusses und seines linken Nebenflusses, des Ak-Tschaji, 
folgend, über Marasch durch das wichtige DefileE des Gök-su nach 
Samsat führte‘). 

Wenn wir nun sahen, dass im Handel und in der Industrie die 
von den Arabern gelegten Anfänge von den Kreuzfahrern nicht nur 
geschont und übernommen, sondern, soweit es möglich war, noch 
ausgebaut wurden, so gilt ein Gleiches auch vom Landbau und der 
Bodenbewirtschaftung. Die Bodenkultur ist mit grösster Sorgfalt 
weitergetrieben worden. Insbesondere die Flussthäler und die kleinen 
Ebenen zwischen Meer und dem Westabhang des Gebirges sind voll- 
kommen bebaut gewesen. In den Gärten wuchs eine Fülle von Süd- 
früchten: Zitronen, Orangen, Feigen, Mandeln, so besonders in der 
paradiesischen Umgebung von Tripolis und bei Tyrus. An den 
Westabhängen des Libanon, aber auch an vielen andern Orten wur- 
den Reben gezogen und edler Wein gewonnen. Den Abendländern 
neu war bei der Besetzung der Anbau des Zuckerrohrs. Die Plan- 
tagen wurden dann noch von ihnen erweitert und vermehrt, und das 
fertige Produkt sollte später einen Hauptexportartikel bilden. Ebenso 
ergaben Sesamfelder und Olivenpflanzungen Öl in Menge, das eben- 
falls exportiert wurde °). 

Ein zwei Jahrhunderte währendes Streben und Schaffen, Ringen 
und Kämpfen bezeichnet die Kreuzzüge. Mit grossen Hoffnungen 
hatte sich das Abendland der Sache zugewandt, voll von bitteren 
Enttäuschungen gab es die eingenommene Stellung wieder auf: am 
18. Mai 1291 fiel das letzte Bollwerk der Kreuzfahrer, Akkon, wieder 
in die Hände der Ungläubigen. Für das Verkehrsleben musste dieses 
Ereignis ein überaus harter Schlag sein. Ganze Landstriche mit 
blühenden Städten waren im Kampfe der Verwüstung anheimgefallen. 
Die (Quartiere der abendländischen Kaufleute waren zum grössten 

E a) ck. w. Heyd I p. 402 ff. 
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Teil zerstört und aufgegeben worden, der Verkehr auf den Handels-- 
strassen hatte an Sicherheit eingebüsst. Dazu erliess der Papst bald 
ein Gebot, wonach jeden, der einen Hafen des nunmehr wieder dem 
Islam verfallenen Gebietes betreten würde, der Kirchenbann treffen 
sollte. Auch die syrische Industrie hatte natürlich bei einer der- 
artigen Lähmung des Verkehrslebens arg zu leiden. So suchen die 
Italiener von andern Bezugsquellen her sich die Rohseide zu ver- 
schaffen, und was einst als Produktions- und Ausfuhrorte Akkon, 
Tyrus und Antiochia gewesen waren, das wurden jetzt Tana am 
Asowschen und Trapezunt am Schwarzen Meere'). 

Freilich von einer völligen Unterbrechung der Handelsbeziehungen 
kann nur für eine kurze Zeit die Rede sein. In den muselmännischen 
Emporien Aleppo und noch mehr in Damaskus, die ja doch nur in- 
direkt von den Kriegsstürmen getroffen waren, gab es noch zahl- 
reiche europäische Kaufleute, namentlich Venetianer und Katalonier, 
unter eigenen Konsuln. Mit den Waren, die von Osten und Nord- 
osten her zusammenströmten, vereinigten sich die industriellen Er- 
zeugnisse beider Städte. W. v. Boldensele, der um das Jahr 1333 
Damaskus besuchte, schildert es mit folgenden Worten: »Damaskus 
hat Überfluss an allen Waren und Lebensmitteln. Denn indische 
Spezereien, Edelsteine, Seidenstoffe, Aromata werden dorthin aus 
Persien, Indien und andern Ländern auf Kamelen und andern Saum- 
tieren gebracht und werden von da durch Kaufleute über alle Welt- 
gegenden hin verstreut. Die Umgebung gleicht einem blühenden 
Garten«?). Hauptausfuhrhafen war für Damaskus Beirut und Tri- 
polis, für Aleppo Laodicea, wohin der Weg über Dschisr esch- 
Schoghr und von da das Thal des nördlichen Nahr el Kebir abwärts 
führte. Ausser diesen beiden Hauptemporien mit ihren Ausfuhrhäfen 
kamen noch Akkon, Ramla, Hama und Antiochia in Betracht, in 
denen sich allmählich wieder kommerzielles Leben zu regen anfıng’?). 

Immerhin aber wird dieses alles nur ein Abglanz der früheren 
Zeit gewesen sein. Der Handel suchte unter den wirren Verhält- 
nissen andere Zielpunkte auf. Und da kommen denn zwei Länder 
als Erben Syriens in Betracht, die wir wohl als die äussersten Vor- 
posten der Christenheit hier im Osten bezeichnen können, das be- 
reits erwähnte Kleinarmenien und die der syrischen Küste vorge: 
lagerte Insel Cypern. Auf der letzteren Insel war es besonders das 
auf der Ostseite gelegene Famagusta, das bei seiner nach Osten ge- 
kehrten Lage ganz besonders für den Verkehr mit dem syrischen 





2) cf. Voshida p, 86. 
2) cf. Zeitschrift des historischen Vereins für Niedersachsen. Hannover 1852, p. 284. 
Sach Wetleyd Il.p..07. 
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Gestade.geeignet war. Es gab eine Zeit, wo syrische Kaufleute von 
Beirut oder Tripolis aus nach Famagusta überzufahren oder dorthin 
sowohl die Produkte ihres Landes, in erster Linie Baumwolle, ‘als 
auch. die Spezereien aus dem 'innern Asien zu bringen pflegten. 
Während sich in den cypriotischen Hafenplätzen lebhafter Austausch 
zwischen abendländischen und syrischen Kaufleuten entwickelte, 
wurde die syrische Küste mehr und mehr gemieden'). 

Ausser Cypern war es noch das christliche Kleinarnienien, das 
den Handel an sich zog. Bei Lajazzo war in damaliger Zeit das 
Eingangsthor nach dem Innern Asiens, anderseits benützten auch die 
Bewohner der Hinterländer von Kleinarmenien die bereits ange- 
führten Handelsstrassen, welche in Lajazzo mündeten, um an das 
Mittelmeer zu kommen und sich mit den Kaufleuten des Abend- 
landes hier in Verkehr zu setzen. Insbesondere war Lajazzo in da- 
maliger Zeit der Stapelplatz für Spezereien und besonders für Seide- 
waren, die aus dem Innern hierhin geschafft wurden, um hier in die 
Hände der italienischen Kaufleute überzugehen ?). 

Inzwischen hatten Bagdad und Mosul erheblich an Bedeutung 
abgenommen, als bei den Eroberungszügen der Mongolen Hulagu 
und Kublai Bagdad erstürmt und das mongolische Westreich mit der 
Hauptstadt Tauris (Täbris) aufgerichtet war. Auch die Handels- 
strassen nahmen allmählich eine andere Richtung an und wandten 
sich dieser neuen Hauptstadt des Riesenreiches zu. Lajazzo stand 
mit Tauris in lebhaftem Verkehr, um so mehr, als die mongolischen 
Herrscher dem Christentum gegenüber durchaus nicht feindlich auf- 
traten. Von Lajazzo führte die Strasse am Dschihanflusse entlang 
bis Anabad hinauf, lief dann zu dem daselbst mündenden Nebenfluss 
des Djihan, dem Anabad-su, über und wandte sich nach Göksün. 
Höchst wahrscheinlich wandte sich dann die Strasse von hier aus 
nordwestlich zum Flussgebiet des Sarus hinüber und folgte diesem 
bis zu seinen Quellen, überschritt das Gebirgsjoch des Antitaurus 
und lief endlich durch das Flussgebiet des Halys bis Siwas, um dann, 
unter Benützung des Halys und des westlichen Euphrats, in westöst- 
licher Richtung über Erzingjan nach Erzerum zu ziehen und von hier 
aus in südöstlicher Richtung nach Tauris abzubiegen?). Von Tauris 
aus führte die Strasse um das Südende des Kaspischen Meeres über 
Bochara nach Samarkand und weiter durch Zentralasien, sei es nun, 
nach F. v. Richthofens Annahme‘), auf den im Norden des Thian- 


Srct Werleyd.llD, 05: 

”) cf. H. Yule: The Book of Marco Polo. London 1874/75, I p. 43. 
Set SW. Heydı II pa: 

#) cf. F. v. Richthofen: China I p. 608. 
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schan führenden Wegen oder auf der Strasse, die auch Polo zog, 
südlich des Thian-schan über Kaschgar, Khotan und das L.ob-nor- 
gebiet nach der von Kublai gegründeten Hauptstadt des ae 
reiches, Kambaligh, d. i:' Peking. 

Auch mit einem andern Haupterzeugungslande der Seide stand 
Tauris und somit Lajazzo in direkter Verbindung, nämlich mit Gilan, 
der persischen Provinz am Südrande des Kaspischen Meeres, wo noch 
bis auf den heutigen Tag Seidenzucht getrieben wird. Der Ver- 
kehrsweg führte wahrscheinlich durch das Durchbruchsthal des Kysil 
Usen und diesen aufwärts hinüber zum Flussgebiet des Adschi- 
Tschai, der sich in den Urmiasee ergiesst. 

Erst zu grösserer Blüte gelangt Syrien durch seinen Transit- 
handel wieder am Ausgange des 14. Jahrhunderts, es erlebt eine 
kommerzielle Nachblüte. Der Anstoss zu derselben ist in erster Linie 
in. damaligen politischen Verhältnissen zu suchen. Zunächst gelingt 
es den Genuesen, ihre Rivalen gänzlich von dem bedeutungsvollen 
cypriotischen Transithandel zu verdrängen, so dass diese sich ge- 
nötigt sahen, Famagusta künftig zu meiden und direkt nach den 
Häfen Syriens sich zu wenden, um so mehr, als bei der immer 
schwächer werdenden und schliesslich ganz verstummenden Einsprache 
der Päpste ihnen auch keine Bedenken religiöser Art Hindernisse in 
den Weg legten.. Kleinarmenien hatte längst seinen Untergang ge- 
funden, und mit ihm waren auch die Seestädte wieder in ihr früheres 
Dunkel zurückgesunken und die Handelsstrasse Tauris-Lajazzo in Ver- 
fall geraten. Endlich aber machte Timur auf seinen Eroberungs- 
‚zügen auch die nördliche Route, die von Tauris aus zum Pontus lief 
. und nach dessen Durchquerung nach Tana führte, durch Zerstörung 
von wichtigen Handelsstationen unwegsam '). 

So sahen sich denn die Abendländer genötigt, die südlichen Be- 
zugswege für die byzantinischen Waren wieder mehr zu benützen. 
Es führte denn eine überaus wichtige Strasse von Erzingjan unter 
Benützung des Euphratthales nach Malatia und von da unter Be- 
nützung der Sultan-su- und Göksuthäler nach Samsat, um schliesslich 
über Urfa oder Biredjik in Aleppo einzumünden. Von hier führt die 
Strasse über den Beilanpass nach Alexandrette, das an Stelle von 
Lajazzo sich zum Hauptplatz am gleichnamigen Golf entwickelt, 

Hauptausfuhrhafen für den Seeverkehr ist jedoch Beirut, der 
Hafen von Damaskus. Die Lebensfähigkeit beider Städte über- 
dauerte das Unglück, das in jenen für Syrien überaus verhängnis- 
vollen Zeiten .in mancherlei Hinsicht sich äusserte. Die Umgebung 


1) cf. W. Heyd II p. 456. 
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Beiruts war überaus anmutig und wohlangebaut. Die Stadt war 
immer noch ziemlich bevölkert, wenn auch nicht mehr in dem Masse 
wie zur Zeit der Christenherrschaft'). Auch die Seidenkultur hat 
sich durch alle Schicksalsschläge hindurch behauptet. 

Im Jahre 1401 werden beide Städte von Timur erobert, erholen 
sich jedoch bald wieder, wenn auch die altberihmte Industrie von 
Damaskus einen sehr empfindlichen Schlag dadurch erleiden sollte, 
dass Timur die damascenischen Handwerker und Arbeiter in Massen 
fortschleppte und, um ihre Geschicklichkeit in seinen Dienst zu 
nehmen, ins Innere Asiens, nach Samarkand, verpflanzte. 

Nächst Beirut scheint noch Tripolis am stärksten von den Abend- 
ländern frequentiert worden zu sein, weniger jedoch Laodicea. Auch 
Sidon hatte bei seiner verhältnismässig bequemen Verbindung mit 
Damaskus lebhaften Anteil an dessen Handelsaufschwunge. Während 
aber hier auf der Nordhälfte ein reges kommerzielles Leben sich ab- 
spielt, verbleibt die Südhälfte Syriens in zunehmendem Verfall und 
wird kaum noch von den Kaufleuten aufgesucht. Tyrus wird als 
Hafenplatz kaum mehr genannt, es lag doch zu sehr abseits der 
grossen Karawanenstrasse, die von Damaskus nach Kairo führte und 
welche die palästinensische Küste nur bei Gaza berührte. Akkon 
war vollends zur Ruine geworden, und seine wenigen Häuser und 
Gewölbe dienten den abendländischen Kaufleuten als Lagerorte für 
die Baumwolle). 

Dieses kommerzielle Aufleben, das nur durch ungewöhnliche po- 
litische Verhältnisse ermöglicht war, bedeutet gewissermassen das 
letzte Aufleuchten ehemaligen wirtschaftlichen Glanzes in Syrien. Es 
hält an bis in die Mitte des ı5. Jahrhunderts, arg getrübt und ge- 
hemmt durch die allmählich unerträglich gewordene Habgier und Ty- 
rannei der Landesherren, der Sultane von Ägypten. Endlich im Jahr 
1517 vereinigt der siegreiche Selim I. Syrien und Ägypten mit dem 
Osmanenreiche. Auch dieser Wechsel des Regiments war durchaus 
kein Segen für die unglücklichen Länder. Selim I. und noch mehr 
sein Nachfolger Soliman I. zeigten nur Interesse für die wirtschaft- 
liche Hebung ihrer neuen Residenz Konstantinopel und suchten dies 
auf Kosten der neuerworbenen Länder, vor allem Syriens und Ägyp- 
tens, zu erreichen — was ja bei der ganz vorzüglichen Verkehrslage 
Konstantinopels nicht schwer werden konnte. So wurde zunächst 
der Seidenhandel von Syrien auf dem Wege quer durch Kleinasien 
nach Konstantinopel und den Städten am Pontus abgelenkt, Soli- 
man I. suchte gar auch die andern persisch-indischen Durchgangs- 

1) ef. W. Heyd II p. 459. 

2) ct. W. Heyd II pP. 465. 


güter in diese Bahn einzulenken und somit seine Residenz auch zum 
Hauptstapelplatz zu machen !). 

Aber selbst wenn die türkische Regierung mehr Sorge für die 
Hebung der Provinzen getragen und dem Transithandel insbesondere 
seinen alten Weg durch Syrien gelassen hätte, das Land hätte doch 
schwerlich diese seine Stellung als Durchgangsland voll und ganz 
aufrechterhalten können. Der ungeheure Reichtum, der aus dem Le- 
vantehandel den Vermittlern zufloss, hatte schon längst auf der west- 
lichen Halbinsel der Hemisphäre das Verlangen hervorgerufen, selbst 
mit der Heimat der überaus begehrten Erzeugnisse in direkteren Ver- 
kehr zu treten. Das Jahr 1498 bezeichnet mit der durch Vasco da 
Gama vollbrachten Entdeckung des direkten Seeweges nach Indien 
einen tiefgreifenden Umschwung in der Verkehrsgeschichte. Zum 
erstenmal gelingt es einem europäischen Handelsvolke, sich unab- 
hängig von jeder Vermittelung durch andere in den Besitz aller jener 
kostbaren Produkte zu setzen — freilich sehr zum Nachteil der ur- 
alten Durchzugsländer Vorderasiens, insbesondere Syriens. Die Be- 
deutung dieser Länder für den Handel musste in dem gleichen Masse 
schwinden, als die Portugiesen festen Fuss fassen und ihre Haupt- 
stadt durch eine geschickte Handelspolitik zum Hauptstapelplatz für 
den asiatischen Handel machen konnten. — 


Während nun die europäischen Welthandelsvölker des 16. bis 
18. Jahrhunderts in ihrem Streben nach dem Besitz der Ursprungs- 
länder jener Kostbarkeiten oder doch wenigstens in ihrem Verlangen, 
mit solchen Ländern in friedlichen Austauschverkehr zu treten, direkt 
wie indirekt zu Entdeckern werden, während die damaligen See- 
mächte wetteifernd bestrebt sind, diese neuentdeckten Länder sich 
wirtschaftlich nutzbar zu machen — Bestrebungen, die gewissermassen 
zum Rassenkampf zwischen Germanen- und Romanentum führen, ver- 
armt das nunmehr zur Provinz herabgesunkene und jetzt abseits 
der Verkehrsstrassen liegende Syrien unter türkischer Herrschaft 
immer mehr. Die Kultur Syriens, wie von Vorderasien überhaupt, 
geht ihrem allmählichen, aber sicheren Untergange entgegen. Die 
Handelsstrassen und Handelsplätze geraten in Verfall, Unsicherheit 
der Person und des Eigentums, religiöser Fanatismus hält lange die 
Europäer ab, sich in Syrien wirtschaftlich zu bethätigen. Und zur 
Abhilfe aller dieser traurigen Missstände rührt die türkische Regie- 
rung keine Hand. 

Nur zweimal im Verlaufe von drei Jahrhunderten wird der wirt- 
schaftliche Stillstand und Rückschritt Syriens von zwei energievollen 


') cf. W. Heyd II p. 534. 


Männern unterbrochen: das erste Mal im Beginn des 17. Jahrhunderts 
durch: die umsichtige und weitblickende Politik des Drusenfürsten 
Fahr-ed-din, das andere Mal durch das energievolle Eingreifen Me- 
hemmet Alis von Ägypten. Fahr-ed-din vermochte ungeachtet der 
Schwierigkeiten, die ihm von türkischer Seite in den Weg gelegt 
wurden, Beziehungen zwischen dem Abendlande und dem den Euro- 
päern so gut wie verschlossenen Syrien herzustellen — Beziehungen, 
die in erster Linie einen erneuten Glanz von Sidon und Beirut zur 
Folge hatten, und deren Bedeutung wesentlich auf dem Handel von 
Rohseide nach südfranzösischen Häfen basierte. Er wirkte ausser- 
dem anregend nicht nur für Sidon und Beirut selbst, sondern auch 
für das fleissige Drusenvolk im Libanongebirge. Das ganze Gebiet 
wurde damals mit Maulbeerpflanzungen bedeckt, um die grossartigste 
Seidenzucht zu erzielen, welche von nun an erst die Quelle des 
Grosshandels, zugleich aber auch des Reichtums jener Gegenden 
werden sollte. Für den Verkehr mit dem Hauptmarkt von Syrien, 
mit Damaskus, bot Sidon ebenfalls leichte Verbindungen, und der 
Nahr-el Auali mag wieder wie einst in ältester phönizischer Zeit eine 
hohe Verkehrsbedeutung gehabt haben. Dazu führte die Verbindung 
an ihren unbequemsten Stellen durch das Gebiet der Drusen. Neben 
Beirut wurde somit Sidon wie einst Mittelpunkt des kommerziellen 
Lebens in Syrien und Trägerin von Beziehungen, die sich bis zum 
Zuge Bonapartes nach Ägypten erhielten '). 

Im vierten Jahrzehnt unseres Jahrhunderts war es dann Mehemed 
Ali, der Vizekönig von Ägypten, der durch die glücklichen Erfolge 
seines Adoptivsohnes Ibrahim Pascha Syrien auf vorübergehende 
Zeit mit seinem Gebiete vereinigte und nun mit allerlei durchgreifen- 
den Reformen an das Licht trat, die namentlich für die Entwicklung 
des Handels und des allgemeinen Wohlstandes überhaupt das Beste 
hoffen liessen. Allein die vielversprechenden Anfänge einer kultu- 
rellen Hebung des Landes wurden in ihrer Weiterentwicklung durch 
den Gang der Ereignisse vereitelt, der dem Lande wieder die tür- 
kische Herrschaft brachte, mit welcher die türkische Misswirtschaft 
von neuem einzog. 

Erst die Ereignisse des Jahres 13860, das Eingreifen der West- 
mächte weckten Syrien aus seinem wirtschaftlichen Schlummer auf, 
entrissen das Land seiner unnatürlichen Isolierung und zogen es wie- 
der in die Attraktionssphäre des europäischen Handelsnetzes, 


') ef. Prutz p. 75 ff. und C. Ritter XVII p. 395—404. 


III. Kapitel. 
Verkehrsplätze und Verkehrswege der Gegenwart. 


A) Karawanenverkehr. 


Wenn wir nun einen Blick auf die Karawanenstrassen richten, 
die in der Gegenwart das Land durchziehen, so stimmen die Klagen 
aller Reisenden über den durchweg schlechten Zustand derselben 
überein. Mit dem Eindringen des durch natürliche”Apathie und is- 
lamitischen Fatalismus den Fortschritten der Zivilisation feindlichen 
Türkenvolkes, der Erweiterung des Verkehrsgebietes durch die Ent- 
deckungen und der Verlegung der Hauptverkehrswege gerieten die 
Strassen Syriens in Verfall. Heute sind besonders belebt noch jene 
Strecken, welche die Natur gleichsam schon als Verbindung zwischen 
zwei Orten bestimmt und deren sich der Verkehr nun schon seit Jahr- 
tausenden bedient hat. Im besten Falle sind noch Überreste von Strassen 
aus einer glanzvolleren Periode, besonders aus der Seleuciden- und Römer- 
zeit, vorhanden, die noch heute der Verkehr mit Vorliebe aufsucht. 
Wo jedoch solche Spuren aus alter, besserer Zeit fehlen, da stellt 
ein schmaler, durch Lasttiere selbst getretener Pfad, ein sogenannter 
»sultani«, die Verbindung her'!). Und wenn es auch der türkischen 
Regierung zuweilen nicht an gutem Willen gefehlt hat, mit den trau- 
rigen Verkehrsverhältnissen aufzuräumen und sie durch moderne, euro- 
päischen Vorbildern entnommene Kommunikationen zu ersetzen, so 
sind doch alle soiche Versuche an der Finanznot der türkischen Re- 
gierung, der Unredlichkeit und Unfähigkeit ihrer Beamten und der 
Planlosigkeit und den technischen Fehlern derartiger Anlagen ge- 
scheitert. Und wo heute nicht die mit beinahe ausschliesslich euro- 
päischem Kapital vollbrachte Anlage von Chausseen und Eisenbahnen 
zu einer Förderung und Erweiterung des Verkehrs geführt hat, da 
steht noch heute das gesamte Verkehrswesen in Syrien, wie über- 
haupt im ganzen Orient, auf sehr primitiver Stufe*). 

Alle nordsyrischen Karawanen, die vom Hinterland dem Mittel- 
meere zustreben, strömen zusammen in Alexandrette (Iskanderün), 
dem Haupthafenort der tief eingreifenden Bucht gleichen Namens. 
Alexandrette ist selbst nur ein kleiner Ort von 7000 Einwohnern in 


1) cf, Export 1886 p. 359. 

2) Transporttier ist das Kamel. Die ''ransportkosten für Lasten, die auf dem 
Rücken der Tiere befördert werden, belaufen sich pro Tag und bei einer Last von 
150 kg auf ı5 Piaster (3 Frank 50 Centimes). Man sieht, mit welchen Unkosten der 
Handel, die Industrie und der Ackerbau in dem von der Natur reich ausgestatteten 


Lande zu kämpfen hat, cf. V. Cuinet: La Turquie d’Asie. Paris 1890/94, 1I p. 152, 
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überaus ungesunder Lage. Bis dicht an die Stadt treten die Sümpfe 
und Tümpel heran. Dass Iskanderün ein solches Fiebernest 'ist,. er- 
klärt sich aus dem Anwachsen des Landes, namentlich auf der Öst- 
seite der Bucht. Die Sinkstoffe, die sich hier abgelagert haben, 
stammen vom Djihan, dem kilikischen Flusse, her, der jetzt in den 
Golf von Iskanderün mündet. Von Sumpfland, Tümpeln, Moorgrund 
und Dünen umgeben, ist Alexandrette ein in sanitärer Beziehung 
höchst berüchtigter Punkt; namentlich gilt dies für die Zeit der: 
grössten Hitze vom Mai bis Oktober. Dann wird der Ort meistens 
verlassen. Ibrahim Pascha erkannte bereits die anwachsende Be- 
deutung Alexandrettes und suchte daher dem Hauptübelstande, dem 
ungünstigen Klima, durch Entwässerungsanlagen vorzubeugen. Noch 
ein anderer Grund von allerdings mehr untergeordneter Bedeutung 
muss der Entwicklung Alexandrettes nicht gerade günstig sein, näm- 
lich die Zugehörigkeit der Stadt zum Paschalik Adana in admini- 
strativer Beziehung und die somit in gewisser Hinsicht bewirkte Los- 
trennung von seinem natürlichen Hinterland. 

Welche Bedeutung man hingegen der Stadt in handelspolitischer 
Beziehung beimisst, beweisen am deutlichsten die hier ansässigen 
Konsulate fremder Staaten. Der Handel hat sich trotz aller Unan- 
nehmlichkeiten, die das gesundheitsgefährliche Klima den Bewohnern 
bereitet, doch hierhin konzentriert, da es an der ganzen nordsyri- 
schen Küste vor der Hand keinen andern Hafen giebt, der zum Aus- 
gangspunkt des hinterländischen Karawanenhandels für tauglich be- 
funden würde. Die Rhede entspricht durchaus nicht den Anforde- 
tungen moderner Schiffahrt, besonders da die Meerestiefe hier 
sehr gering ist und Dampfer wie Segelschiffe gezwungen sind, ı. bis 
ı!/e km vom Ufer vor Anker zu gehen'). Kleineren Schiffen hin- 
gegen bietet er sicheren Schutz, da er auf drei Seiten von 
schützenden Bergen umgeben ist. Er ist noch immer der Haupt- 
ausfuhrhafen für Korn’), an dem die fruchtbaren Striche zwischen 
Taurus, Euphrat und Orontes so reich sind. Seine eigentliche Be: 
deutung aber verdankt der Ort, abgesehen von seiner Lage am 
Issischen Busen, seiner wichtigen Lage bei der Eingangspforte aus 
Kleinasien nach Nordsyrien, dem Beilanpasse. In diesem haben 
wir es mit einer 686 m hohen Einsattelung zu thun, die den bis 
dahin von Kap Chanzir nach Nordosten streichenden Djebel Ah- 


er Cernik in Pet. Mitt. Erg.Heft 45, pP. 34. 

°) Neuerdings sind die Bedingungen für den Getreidehandel Alexandrettes un- 
günstiger geworden infolge der zunehmenden Konkurrenz von Russland, Indien und 
Amerika und infolge der niederen Preise für Getreide auf dem Weltmarkte, denen hier 
hohe Transportkosten gegenüberstehen. cf. D. Handelsarchiv 1894, II p. 126, 


RN 


mar (Musa) von der Gebirgskette des Alma Dagh (Amanus) scheidet, 
der sich hier in fast nördlicher Richtung ansetzt. Vom Hafenort 
steigt man in drei Stunden bergan zum Pass und drei Stunden von 
da hinab zur Ebene, von wo dann die Strassen nach drei Rich- 
“tungen aAuseinandergehen, nach Antakieh, Haleb und nach Aintab, 
während von Kleinasien her eine vierte Linie, Adana-Missis-Pajas und 
Alexandrette über die Passage führt. Endlich mündet noch eine 
andere Verkehrslinie von Kleinasien zur Zeit in Alexandrette, die 
von Marasch ausgeht, die Thäler von Nebenflüssen des Djihan und 
Karasu benützt und über den Beilanpass zum Mittelmeere strebt. 
Dieser Verkehr wird jedoch abgelenkt werden durch die Verlänge- 
rung der Eisenbahnstrecke Mersina-Adana zum Euphrat, welche durch 
das Gebiet von Marasch gehen muss. Der Pass selbst bietet, abge- 
sehen von den zwei Saumpfaden von Pajas und Sarisekli, den einzig 
brauchbaren Übergang über den Amanus. Für Kamele, die doch 
zur Beförderung von grösseren Lasten unentbehrlich sind, ist der 
Beilanpass nicht zu steil. Seinen Namen führt er von dem Städtchen 
Beilan, einem Orte von 2000 Einwohnern, wohin die Bewohner von 
Alexandrette im Sommer, wenn das Klima an der Küste ausser- 
ordentlich gefährlich ist, ihre Zuflucht nehmen. 

In beinahe südlicher Richtung führt die eine der den Pass über- 
“ schreitenden Strassen über die Station Bagras, das heutige Kara- 
murt, am Westufer des Arkeuthos entlang nach Antakieh. 

Auf Antiochias bedeutungsvolle Lage habe ich bereits an an- 
derer Stelle hingewiesen. Wiederholt haben Erdbeben in der furcht- 
barsten Weise die Stadt heimgesucht, und seitdem der Orontes auf- 
gehört hat, schiffbar zu sein, musste die Bedeutung der Stadt ab- 
nehmen. Und das Fehlen eines natürlichen Hafens an der Orontes- 
mündung musste die Stadt am Wiederaufblühen hindern. Heute 
nimmt sie nur noch den sechsten Teil ihres Umfanges zur Seleuciden- 
zeit ein bei einer Einwohnerzahl von etwa 24000 Einwohnern '). 
Heute ist sie ein Markt für Seide, ganz besonders aber für Weizen. 
Erstere liefern die bedeutenden Seidenkulturen im Orontesthal. Die 
Umgebung der Stadt hat ihre alte Ergiebigkeit bewahrt, haben sich 
doch vor wenigen Jahrzehnten Aktiengesellschaften gebildet, um die 
umliegenden Ländereien rationell auszunützen’?). 

Besonders in der Ebene el Amk*) lohnt sich der Weizenbau, 
sie stellt aber auch zum grössten Teile sumpfiges Land dar, das An- 
siedelungen und Kulturen vor der Hand ausschliesst. Die Ebene el 


DFeh Cunet/ Ip. 103: 
2) cf. Reclus: N. G. U. IX p. 765 ff. Cuinet II p. 200. 
3) cf. E. Sachau: Reise in Syrien und Mesopotamien, Leipzig 1883, p. 462, 
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Amk, die auch durch vulkanische Erscheinungen aller Art merk- 
würdig ist, umzieht den Ak Deniz in seinem Umkreise. Da nun das 
ganze Sumpfbecken in dem Arkeuthos einen Abfluss zum Örontes 
hat, so würden von selbst grössere Ansammlungen von Wasser hier 
vereitelt werden und eine schnellere Fortführung desselben eintreten, 
wenn nicht der Orontes durch seinen überaus trägen und durch zahl- 
lose Windungen gekennzeichneten Lauf dies illusorisch machte. Eine 
Abhilfe ist denkbar, wenn man dem ÖOrontes ‚durch eine zweck- 
mässige Regulierung, durch Tieferlegen des Bettes und Wegräumung 
sich entgegenstellender Klippen und Barren ein grösseres Gefäll ver- 
leihen könnte — ein zwar kostspieliges, aber doch durch wirtschaft- 
liche Hebung und sanitäre Verbesserung doppelte Zinsen bringendes 
Unternehmen. An ein derartiges Unternehmen ist freilich unter 
den jetzigen Verhältnissen nicht zu denken. 

Der ehemalige Hafen Antiochias, Seleucia (Suwedia), ist zu einem 
Fischerdorfe herabgesunken und wird von europäischen Schiffen bei 
seiner Bedeutungslosigkeit gemieden. Erst erneute Bauten könnten 
hier einen Hafen schaffen, den man dann in moderner Weise mit 
Antiochia in Verbindung setzen müsste, womöglich durch eine Eisen- 
bahn?). Solange für den untern Orontes und sein Gebiet nichts ge- 
schieht, muss dieses Gebiet in kommerzieller Beziehung fast bedeu- 
tungslos erscheinen. 

Von Antiochia führt eine Strasse nach Aleppo am Südufer des 
Orontes entlang nach Osten und überschreitet den Fluss auf der 
»Eisenbrücke« Schisr el Hadid, etwa bei seiner Umbiegung gelegen. 
Dann geht sie über den in fester Position gelegenen Ort Harim. 
Hier verzweigt sie sich, ein nördlicher Arm geht über Imma und 
Dana, der südliche Arm mit Umgehung des Djebel el Alä über Sar- 
din und Armenas nach Aleppo?). 

Vor allen Dingen aber ist letztgenannte Stadt mit dem Beilan- 
pass und weiter mit Alexandrette verbunden, und zwar durch zwei 
Strassen, eine uralte, vielbelebte Karawanenstrasse und eine erst in 
Soer Jahren gebaute, zum Teil aber schon wieder verfallene und 
überhaupt nur wenig frequentierte Chaussee. Letztere beschreibt 
gegen die alte Karawanenstrasse einen Umweg von 30 bis 40 km 
und wird schon aus diesem Grunde nicht besonders benützt. Dazu 
kommt aber noch ihre traurige Verfassung. Die steinerne Brücke, 


Aer. Cernik in Bet, ‚Mitt. Erg.Heft 45, p. 31. 

®) Der Transport geschieht auch hier ausschliesslich durch Kamele. Die Tiere 
brauchen zur Zurücklegung der Strecke Antiochia-Suwedia, obwohl sie nur 27 km 
beträgt, dennoch 6 Stunden. cf. Cuinet II p. 200. 

®) cf. C. Ritter XVII 2 p. 1606, 
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welche den Afrin bei dem Schisr Afrin genannten Zollhause über- 
brückte, wurde bald nach ihrer Herstellung durch das Flusswasser 
zerstört, eine hölzerne Brücke trat an ihre Stelle, und als diese durch 
Feuer zerstört war, wurde sie durch einen provisorischen Holzbau 
ersetzt. Der überaus rasche Verfall der Strasse ist jedenfalls ein 
Zeichen ihrer flüchtigen, unsoliden Bauart, die uns Dr. Moritz über- 
aus anschaulich schildert. Ich erlaube mir daher eine Stelle aus seiner 
Schilderung‘) hier anzuführen: ... »In der That hat man schon vor 
längerer Zeit mit dem Bau einer Chaussee begonnen, die als ein 
»Muster« türkischer Strassenbauten gelten kann. Abgesehen davon, 
dass sie — man weiss nicht recht, aus welchem Grunde — einen 
Umweg von 30 km gegen die gewöhnliche Strasse macht, ist sie ein- 
fach aus grösseren und kleineren Steinen aufgeschüttet, die man ohne 
Mühe von den naheliegenden Feldern zusammenlesen konnte. Ferner 
ist sie nicht einmal mit Sand oder Schutt beschüttet, noch weniger 
gewalzt, so dass sie für Wagen meistens unpassierbar ist. Obwohl 
an derselben schon (1835) seit mehr als 10 Jahren gebaut wird, die 
Stadt Aleppo eine bedeutende Steuer als Beitrag zu den Baukosten 
zahlt, die Chausseearbeiter nicht nur nichts kosten, sondern noch ein- 
bringen, waren im vorigen Jahre (1885) am Westende bei Alexan- 
drette doch nur erst einige, bei Aleppo nicht mehr als ı km fertig 
zu nennen; in der Mitte war sie schon wieder so weit verfallen, dass 
oft nicht einmal ihr Lauf zu erkennen war.« 

Derartige Schilderungen von Augenzeugen werden wohl am 
besten beweisen, wie wenig Verständnis man für eine wirtschaftliche 
Hebung des Landes in türkischen Kreisen findet. Diese Chaussee 
wendet sich zunächst von Aleppo, in weitem Bogen nach Norden 
ausholend, nach dem Djisr Afrin und begleitet dann das westliche 
Ufer des Afrinflusses, umgeht den nördlichen und nordwestlichen Teil 
der El Amk-Ebene und biegt dann nach Nordwesten zum Beilanpass 
ein. Nur der kleinere westliche Teil der Strasse, der sich so ziem- 
lich mit dem alten Karawanenwege deckt, wird häufiger benützt). 
Er biegt noch westlich vom Afrin bei dem Orte Hamam ab und 
überschreitet den Fluss gegenüber vom Afrin-Khan, biegt dann bei 
Dana in die Strasse Antiochia-Aleppo ein oder folgt dem Afrin noch 
ein Stück aufwärts, um dann über Kala’at Siman und Ma’arra Aleppo 
zu erreichen. Die Entfernung Aleppo-Alexandrette über den Beilan- 
pass beträgt 17 bis 17,5 Meilen, und braucht man etwa 4 Tage, um 
sie zurückzulegen’). 

y da Moritz: Reisen in Syrien (Verh. Geogr. Ges. Berl, 1886) p. 168. 

2) cf. Deutsches Handelsarchiv 1889, Il p. 705. 

3) cf. W. Götz p. 189. 
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Von Westen wie von Norden und Süden dachen sich die Pla- 
teaux ab zur Hochebene von Aleppo. Sie bietet durch die Ein- 
förmigkeit ihrer meist horizontalen oder welligen Oberflächenbildung 
nirgends Schwierigkeiten für den Verkehr. Daher laufen denn auch 
nach hierhin radienförmig Verkehrsstrassen zusammen. Ein einziger 
grosser Fluss, der Kuweik, durchströmt dieses aleppinische Nordsyrien 
von den Vorhöhen des Taurus bis zur palmyrenischen Wüste hin 
und teilt das Gebiet in eine westliche und eine östliche Hälfte, von 
denen die erstere mehr dem europäischen Verkehr, letztere mehr 
dem mesopotamisch-asiatischen zugewandt ist. Zwischen beiden 
Welten nimmt Aleppo, auf der Grenze beider gelegen, gewisser- 
massen eine vermittelnde Stellung ein und hat diese seine Stellung 
auch immer aufrechtzuerhalten gewusst. Noch andere Umstände 
haben sich hier zur Entwicklung eines grossen Handelsplatzes ver- 
einigt. In der Entfernung von wenigen Stunden hat man Verbindung 
mit dem Euphrat und mit den Ländern seines Stromgebietes, wie 
weiter durch den Persischen Meerbusen nach Indien und den Län- 
dern Östasiens, wenn auch die letzteren Beziehungen seit der Um- 
schiffung Afrikas wesentlich beeinträchtigt, seit der Eröffnung des 
Suezkanals zum Stillstand gebracht sind. Ebenso hat Aleppo mit 
der syrischen Küste und weiter mit dem mittelländischen südlichen 
Europa bequeme Verbindungen. Endlich aber stehen bei der nicht 
allzugrossen Entfernung der Wüste die Vermittler des Verkehrs, die 
Beduinen, mit ihren Kamelherden zu jeder Zeit zur Verfügung). 
Nachteilig für die Stadt muss das Fehlen eines guten Hafens wirken. 
Hauptausfuhrhafen ist heute Alexandrette, auf dessen ungesundes 
Klima schon hingewiesen ist und das ja seine Bedeutung nur dem 
Umstande verdankt, dass weiter südlich an der Küste Nordsyriens 
kein einigermassen guter Hafen vorhanden ist. Eine gute Hafenan- 
lage an der Mündung des ÖOrontes nach seiner Regulierung würde 
nicht nur dem nahen Antiochia, sondern auch Aleppo zu gute kom- 
men, zumal da ja die Landverbindung beider Städte keine sonder- 
lichen Schwierigkeiten zu überwinden hat, indem die Mulde des un- 
tern Orontes überaus leicht, in fast gerader Linie zu erreichen ist. 
Auch fehlt Aleppo noch immer die Verbindung durch eine Eisen- 
bahn mit der Küste, zu der schon seit langer Zeit eine ganze 
Reihe von Projekten aufgetaucht sind, um ebenso schnell wieder zu 
verschwinden und in Vergessenheit zu geraten. Aleppo muss unbe- 
dingt davon berührt werden. Denn es ist der grösste Ort in der 
Nordhälfte Syriens, es saugt alle Bevölkerung in diesem einst hoch- 


ELLE Ritters VIE2, pr L7Aatr. 


kultivierten, heute jedoch überaus verarmten Gebiete auf und lässt 
das Anwachsen einer Rivalin nicht zu. 


Zu den -Vorzügen Aleppos gehört auch die Fruchtbarkeit der 
‚ nächsten Umgebung. Zu beiden Seiten des Kuweikflusses liegt eine 
breite Zone Kulturlandes. Die Stadt selbst ist heute bereits von 
europäischem Leben in vorteilhafter Weise beeinflusst worden. Sie 
zählt heute etwa 128000 Einwohner, von denen mehr: als der vierte 
Teil sich zum Christentum bekennt '), Den Handel aber haben fast 
gänzlich die Christen in ihrer Hand, die sich durch Rührigkeit und 
Wohlhabenheit vor den ‚andersgläubigen Mitbürgern auszeichnen. 
Merkwürdigerweise haben sich unter den Christen Aleppos aus der 
Zeit der Handelsgrösse Venedigs noch zahlreiche venetianische Fa- 
milien erhalten, die noch heute venetianische Industrie betreiben, so 
vor allem Seidenweberei und Seidenstickerei?). 


Einstmals war Aleppo überhaupt der Sitz einer blühenden In- 
dustrie, insbesondere Silber- und Baumwollenstoffe, Halbfabrikate, 
Goldbrokate und Silberfäden wurden hier produziert. In neuerer Zeit 
hat diese industrielle Thätigkeit allerdings an Bedeutung sehr ein- 
büssen müssen, da sie der Konkurrenz europäischer Importe, die 
zwar an Dauerhaftigkeit nachstehen, im Preise aber erheblich billiger 
sind, gegenüber doch nicht widerstandsfähig genug war. Allerlei 
drückende und unzweckmässige Lokalmassregeln der Regierung haben 
mitgeholfen, so dass anfangs der 70er Jahre von ungefähr 12000 Web- 
stühlen, die vor Zeiten in Betrieb waren, noch kaum 2000 vorhanden 
waren. Auch diese waren durch die europäische Konkurrenz ge- 
zwungen, sich mit der Herstellung roher und niedrigerer Fabrikate 
zu befassen”). Immerhin aber würde die industrielle wie auch die 
landwirtschaftliche Produktion Aleppos eine wesentliche Steigerung 
erfahren, wenn eben der Stadt moderne Verkehrsmittel zur Verfügung 
ständen. Von Aleppo aus gehen zwei Wege zum Euphrat- und 
Tigrisgebiet. Die eine, ältere, vorläufig noch immer vielbenützte 
Strasse führt, die den Kuweikfluss auf dem linken Ufer begleitende 
grasreiche Hügellandschaft benützend, über Karagözlü zum Sadjur, 
dem Grenzflusse des arabischen, türkischen und kurdischen Sprach- 
gebietes, und wendet sich dann in nordnordwestlicher Richtung zum 
Euphrat, den sie bei dem ehemaligen Zeugma, dem heutigen Biredjik, 
erreicht. Biredjik selbst ist ein Städtchen von etwa 3000 Ein- 


1) cf. Cuinet II p. 178. 
?) cf. E. Sachau p. 106 ff. 
3) cf. J. Zwiedinek v. Südenhorst: Syrien und seine Bedeutung für den Welt- 
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wohnern'). Ihre Hauptbedeutung verdankt die Stadt ihrer Eigen- 
schaft als Übergangspunkt über den Euphrat. Zugleich ist es Haupt- 
zollstation für die meisten zwischen Nordsyrien, Mesopotamien und 
Kurdistan verkehrenden Karawanen. Alles, was von der Mittelmeer- 
küste ostwärts an den Tigris strebt, muss Biredjik passieren. Für 
die Bedeutung der Stadt als Durchgangsort sprechen auch die fünf 
Stromüberfuhren, die jedoch ohne Unterschied sich in einem vernach- 
lässigten Zustande befinden ?). 


Von Biredjik führt die Strasse zunächst in westöstlicher Rich- 
tung weiter über Urfa, Mardin, um bei diesem Punkte südöstliche 
Richtung anzunehmen und Mosul am Tigris zu erreichen. Von Nor- 
den her, von Diabekr zieht sich ein anderer Weg nach Mardin, der 
in seiner Fortsetzung Persien, und zwar Täbris, zum Ziel hat. Diabekr 
selbst ist ein Hauptstapelplatz persischer Manufakte ?). 


Die Verbindung Aleppos mit dem südlichen und mittleren Me- 
sopotamien ist erst neueren Datums. Die türkische Regierung hat 
nämlich, um den Karawanenverkehr zwischen Syrien und Mesopo- 
tamien vor Belästigungen und Überfällen seitens der Beduinen zu 
sichern, die Euphratlinie in Abständen von je einer kurzen Tagereise 
mit Militärstationen (»Kischlahs«) besetzt und hat als Mittelpunkt 
dieser Pazifizierungsbestrebungen die Euphratstadt ed Der auser- 
sehen‘), das ja insofern eine bevorzugte Lage hat, als es sowohl an 
der Strasse Aleppo-Meskene-Euphratlinie als auch an der Strasse Da- 
maskus-Palmyra-Euphrat liegt. Über Khunasara nach den Euphrat- 
punkten Meskene, dem alten Balis, Rakka°) und weiter abwärts über 
Der und Hitt steht somit Aleppo in leichter Verbindung mit Bag- 
dad. Indessen bei dem Geldmangel und dem Mangel an nötiger 
Ausdauer seitens der türkischen Regierung ist man auch hier nicht 
zur strikten Durchführung gekommen. Die Kulturbestrebungen haber 
sich im Sande verlaufen, ebenso wie auch das andere grossartige 
Kulturwerk missglückt ist, die Nomaden des Euphratgebietes anzu: 
siedeln und sie so zu Ackerbauern zu machen. Dadurch wollte man 
eine höhere Fruktifizierung des Bodens und zugleich einen leichteren 
Modus der Steuererhebung erreichen®). Der Ort Der hat heute un- 


!) ef. P. M. Erg.Bd. 1875/76, XLV p. 24. Dagegen schätzt Sachau, p. 179, die 
Einwohnerzahl von Biredjik auf 30000, eine Zahl, die wohl etwas zu hoch gegriffen ist. 
S)ECLERS Mare Bd.1875 700 XPN\Ep. 22, 

®) ef. P. M. Erg.Heft 77 p.4o. 

#) cf. P. M. 1896 (v. Oppenheim) p. 57. 

°) Die Entfernung von Rakka, der Nachfolgerin des alten Nikophorion, nach 
Aleppo beträgt 220 km. cf. V. Cuinet II p. 224. 
°) ct. B.Sachau p. 264. 


gefähr 3000 Einwohner. Sein ganzer Reichtum besteht in den Baum- 
wollenpflanzungen, Gemüsegärten, Tabaksplantagen und Reisfeldern, 
welche sich auf einer Insel im Euphrat befinden. Die Bewässerung 
wird durch Schöpfräder bewirkt. Begünstigt durch seine vorteilhafte 
Lage hat Der einen schnellen Aufschwung genommen. Es ist heute 
der Hauptmarkt für die Bedürfnisse nicht nur der durchziehenden 
Karawanen, sondern auch der Beduinen eines grossen Teils der sy- 
rischen und mesopotamischen Steppe geworden, die hier die Gegen- 
stände, welche sie nicht selbst verfertigen, gegen ihre eigenen Pro- 
dukte, insbesondere Tiere und Wolle, einhandeln !). 

Von Aleppo führt ausser nach Alexandrette und Antiochia-Su- 
wedia noch eine dritte Strasse zum Mittelmeer, nach Ladikije (Lao- 
dicea). Ladikije, das einst unter der Seleuciden- und Römerherr- 
schaft eine ziemliche Bedeutung hatte, ist heute ein kleiner Ort. Der 
Eingang zu seinem Hafen ist zu schmal und bietet nur für ein Schiff 
Durchfahrt, anderseits ist der Hafen selbst durch viele Trümmer viel 
zu seicht, als dass sich hier ein lebhafter Seeverkehr entwickeln könnte, 
wenn auch die Möglichkeit hierzu unter Anwendung moderner Tech- 
nik geboten wird. 

Eine kleine europäische Kolonie hat sich daselbst niedergelassen. 
Die Produkte, die von hier aus verladen werden, sind weniger indu- 
strieller Art, als vielmehr Bodenerzeugnisse, Früchte, Getreide, Baum- 
wolle und vor allen Dingen Tabak, der in der Umgebung viel ge- 
baut wird. 

Auch in dem kleinen, etwas südlich von Laodicea gelegenen 
Küstenort Djebele (Dschablat, Gabala) wird viel Tabak gebaut, und 
dieser wird, da der Hafen bei seinem beschränkten Raum einen 
direkten Export nicht gestattet, auf dem Landwege nach Ladikije 
geschafft ?). 

Der etwas südlich von Ladikije mündende Fluss, der nördliche 
Nahr el Kebir, setzt die Stadt in Verbindung mit dem Orontesgebiet. 
Die Aleppostrasse zieht den Weg, der ihr von der Natur vorge- 
zeichnet ist. Sie führt das Nahr el Kebirthal aufwärts, biegt dann 
in das Tal seines linken Nebenflusses, Nahr ez Zarga, ein, und von 
dessen Quelle kommt man in Östnordostrichtung zum Orontes, und 
zwar zu der »Brücke der Brücken«, Djisr-esch-Schogr. Diese Stadt 
hat Bedeutung erlangt als Übergangsstelle über den Orontes. Nach- 
dem dieser den nördlichsten Teil der syrisch-erythräisch-ostafrikani- 
schen Grabenversenkung, den an der breitesten Stelle 7 bis 8 Stun- 
den breiten, el Ghab genannten Graben, durchströmt hat, wird hier 


1) edv Oppenheim I p. 323 ff. 
?) cf. C. Ritter XVII 893. 
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sein Thal dadurch, dass die unmittelbar steil und hochaufsteigenden 
Gebirgsketten des Nosairiergebirges und des Djebel Alä dicht heran- 
treten, so eng zusammengeschnürt, dass schon die Strombreite des 


Flusses es erfüllt, über den hier die Hauptbrücke geschlagen werden 


konnte, die noch heute von den von Ladiktje nach Aleppo ziehen- 
den Karawanen benützt wird. Die Strasse überschreitet sodann den 
Kamm des Djebel Alä, berührt das er Rudjbecken an seiner Nord- 
seite und führt dann zu dem am Nordfusse des Djebel er Riha ge- 
legenen Städtchen. Riha, einem von Olivenhainen rings umgebenen 
Orte, die das Öl zur Bereitung der Seife für die dortigen Fabriken 
liefern '). 

Von Riha schreitet dann die Strasse fort entweder über Sermin 
oder etwas nördlicher über das von reichem Ackerbau umgebene 
und auch durch industrielle Anlagen, wie Webereien und Seifensiede- - 
reien, blühende Edlib?) nach Aleppo. Nach Norden findet von Aleppo 
aus ein lebhafter Verkehr statt mit dem 74 km entfernten, etwa 
20000 Einwohner zählenden Killiz, sowie mit dem weitere .70 km 
entfernten Aintab, einer Stadt mit etwa 43000 Einwohnern. Diese 
nördlichsten Distrikte der Provinz führen vor allen Dingen landwirt- 
schaftliche Produkte, wie Getreide und Tabak, daneben auch ge- 
werbliche, wie Seidenstoffe, Saffianleder u. s. w., aus?). 

Endlich ist Aleppo noch mit dem Hauptemporium Mittelsyriens, 
mit Damaskus, durch eine lange, ununterbrochen begangene Strasse 
verbunden, die in fast meridionaler Richtung Syrien seiner Länge 
nach durchzieht. Von Aleppo folgt diese Strasse zunächst dem 
rechten Ufer des Kuweikflusses, bis dieser nach Süden umbiegt, um 
unweit Khunasara in einem Salzsee zu endigen. Von dieser Um- 
biegung lenkt die Strasse in südsüdwestlicher Richtung ab und führt 
am Ostfusse der Höhenkette entlang, die mit dem Nosairiergebirge 
im Westen das Orontesthal und den Einbruchskessel des EI Ghab 
begrenzt und die keinen einheitlichen Namen hat. Diese Südsüd- 
westrichtung behält sie bei bis zum Orte Ma’arrat en-No’'man oder 
Ma’arra. Hier nimmt sie streng nordsüdliche Richtung an und führt 
zum heutigen Hama (Hamath, Epiphania). 

Hama wird vom Örontes durchströmt, in dessen fettem Allu- 
vialboden Baumwollenstauden und Sesam kultiviert werden. In der 
nächsten Umgebung, bis zur Wüste hin, gedeiht Weizen und Gerste 
in ausgezeichneter (ualität. Für die Industrie kommt vor allen 
Dingen die Verarbeitung der in der Umgebung gewonnenen Roh- 


jr ehr Cr Ritter XVII 2, p. Toss: 
ick Reclus: NN. CHUR IXe7.768% 
®) cf. Cuinet II p. 186. 189. 190, 


produkte in Betracht. Die Fabrikation von Seidenstoffen "steht hier 
in grosser Blüte. Als ein der einheimischen Weberei eigentümliches 
Produkt nennt uns Sachau') eine feine, mit Seide durchwirkte, ge- 
musterte Leinwand, welche zu Tischzeug u. s: w. Verwendung findet, 
sich durch Haltbarkeit auszeichnet und einen wichtigen Ausfuhrartikel 
der Stadt bildet. Auch Baumwollenweberei wird viel betrieben. Mit 
der Herstellung von Stoffen befassen sich ungefähr 3000 Weber, und 
die jährlich fertiggestellten Produkte repräsentieren einen Wert von 
etwa 1000000 Frank?). Die Stadt leidet jedoch an dem Übelstand, 
dass ihr ein Hafen fehlt. Bis zu ıIoo m türmt sich hier der Wall 
des Nosairiergebirges empor, eine Verkehrsschranke zwischen Stadt 
und Küste bildend. Dazu giebt es in der Breite von Hama an der 
Küste keinen Punkt, der augenblicklich für den Handel grössere Be- 
. deutung hätte oder von dem man bei Mitwirkung günstiger geogra- 
phischer Verhältnisse annehmen könnte, dass er sich in Zukunft zu 
einem Welthandelsplatz entwickeln werde. 

Was Hama in dieser Beziehung fehlt, kommt dem 46 km süd- 
licher liegenden Homs (Emesa) zu gute. Die Strasse zwischen bei- 
den behält die schon bei Ma/arrat en Nomän eingeschlagene, fast 
nordsüdliche Richtung bei, überschreitet den Orontes zum zweiten- 
mal bei Restan, dem alten Arethusa, und führt auf der Ostseite des 
. Flusses nach Homs (Emesa). Homs verdankt seine Bedeutung schon 
seit dem hohen Altertum, wenn uns auch sichere historische An- 
haltspunkte hierzu fehlen, seiner zentralen Lage zwischen den grossen 
Emporien im Süden und Norden, wie zwischen der palmyrenisch- 
arabischen Wüstensteppe im Osten und der Mittelmeerküste im 
Westen. Trotz aller politischen Wirren und Kämpfe, trotz aller Ver- 
wüstung, der namentlich die östlich gelegenen Striche wie auch das 
mittlere Orontesgebiet anheimfielen, hat Homs dank der überaus 
günstigen Verkehrslage doch immer eine gewisse Bedeutung sich be- 
wahrt, die sich unstreitig noch mehr steigern würde, wenn einmal 
eine Kulturperiode wieder in das schwer vom Unglück geprüfte Land 
zieht. Die Stadt selbst ist fast ganz aus Basalt erbaut und macht 
darum auf jeden Reisenden einen ziemlich düsteren Eindruck. Heute 
mag sie etwa 40000 Einwohner zählen, sie ist jedoch im raschen 
Aufschwunge begriffen. Die umgebende Ebene ist unter Mitwirkung 
künstlicher Berieselung von ausgezeichneter Fruchtbarkeit und reich 
angebaut, wenn auch freilich in nicht allzugrosser Entfernung von der 
Stadt das Wüstenplateau beginnt. 

Auch als Industriestadt hat Homs Bedeutung gewonnen. Gold- 

1) cf. Sachau p. 67. 

2) cf. Reclus: N. G. U. IX p. 764. 
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durchwirkte Seidenstoffe, zu denen die Rohseide zu einem grossen 
Teile auch aus Ägypten, Arabien und Kleinasien nach Homs ge- 
schafft wird, werden noch immer hier fabriziert, ferner werden hier 
grobe Baumwollenstoffe ausschliesslich für den Verbrauch der ein- 
heimischen Bevölkerung hergestellt. Namentlich die Beduinen sind 
Hauptabnehmer, und Homs ist ja als Grenzstadt des Kultur- und 
Wüstengebietes ganz besonders als Markt für die Nomaden der 
Wüste geeignet, die andrerseits auch hierhin die Rohprodukte der 
Wüste, namentlich ihrer Herden, bringen. Im Jahre 1833 waren etwa 
12000 werkthätige Personen unter der doch damals noch geringeren 
Bevölkerung in der Stadt; 4000 Webstühle waren in Betrieb, und 
die Gesamtproduktion repräsentierte einen Wert von nicht weniger 
als 9000000 Frank"). Diese Zahlen reden deutlich genug für die 
industrielle Bedeutung der Stadt. 

Der Burghügel, der in etwa 315 m°) Höhe sich inmitten der 
Stadt erhebt, dient als Marschrichtungspunkt für die von vier Rich- 
tungen hierhinströmenden Karawanen. 

Die Meridionalstrasse Aleppo-Homs und ihre Fortsetzung nach 
Damaskus und Arabien wird bci Homs gekreuzt von der in wirt- 
schaftlicher Beziehung überaus wichtigen und zukunftsreichen Trans- 
versallinie, die das Mittelmeer durch das Thal des südlichen Nahr el 
Kebir mit dem Euphrat verbindet. Ausgangspunkt dieser Linie vom 
Mittelmeer her ist die Stadt Tripolis (türkisch Tarabulus). Die 
Stadt, schon von den Phöniziern gegründet, ist erst zur Entwicklung 
gelangt, als der Glanz der alten Phönizierstädte längst verblichen 
war. Sie hat heute mit dem Hafenorte el-Mina zusammen eine Be- 
völkerung von etwa 25000 bis 30000 Köpfen. Der Hafen ist ge- 
räumig und gilt als einer der sichersten an der ganzen Küste. Im 
Süden und Osten verleihen ihm Libanon, im Westen ein von el-Mina 
in nordwestlicher Richtung streichender Inselschwarm Schutz, nur den 
Nordwinden ist er somit ausgesetzt. 

In der zwischen beiden Stadtteilen gelegenen dreieckigen Ebene 
el Mardj, die wir jedenfalls als Anschwemmungsebene des von Süden 
kommenden »heiligen Flusses«, des Nahr Kadischa, anzusehen haben, 
wie in der benachbarten, etwas nördlich gelegenen Ebene des Nahr 
el Kebir gedeihen die herrlichsten Früchte, namentlich Weintrauben’°) 


1) cf. Reclus: N. G. U. IX, p. 760—763. 

?) cf. M. Blanckenhorn p. 8o. 

®) Der Weinbau wird jetzt in Syrien, besonders in Gebieten mit vorwiegend 
christlicher Bevölkerung, in grossem Massstabe getrieben und hat jedenfalls eine Zu- 
kunft, zumal wenn der Transport billiger und die europäische Behandlungsweise allge- 
mein in Aufnahme gekommen sein wird. cf. v. Oppenheim I p. 43. 
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und Orangen, sowie allerlei Nutzpflanzen, wie Baumwolle und Tabak. 
Diese Bodenerzeugnisse bilden heute noch einen wichtigen Ausfuhr- 
artikel der Stadt‘). Auch Maulbeerbäume finden sich in Masse, und 
infolgedessen blüht hier wie im benachbarten Gebirgslande auch die 
Seidenkultur. Noch heute werden hier seidene Gewänder und kunst- 
gemäss gefertigte Teppiche hergestellt. Auch Seife wird hier fabri- 
ziert und findet namentlich nach Cypern und Kleinasien hin Absatz. 
Einen nicht unbedeutenden Zweig der Handelsthätigkeit bildet der 
Handel mit Badeschwämmen, die hier, wie in dem kleinen, etwas 
südlich gelegenen Batrün, in Massen aus dem Meere gefischt werden. 
Anfangs der 70er Jahre unseres Jahrhunderts beteiligten sich aus bei- 
den Städten.etwa 300 Boote an der Schwammfischerei, deren Ge- 
samtladung einen Wert von etwa 600000 Frank hatte. Und diese 
Art der Fischerei ist noch immer im Wachsen begriffen?). 

Ausser diesen Badeschwämmen werden noch Rohseide und Öl 
von Batrün nach Tripolis versandt, da der Hafen von Batrün, der 
erst 550 n. Chr. bei einem Erdbeben durch Einsturz des Theuproso- 
pon geschaffen ist, zu klein und unsicher für grössere Barken ist und 
Steilklippen ihn ringsum einschliessen?). Tripolis selbst wird von 
Batrün in 4'/e Stunden auf dem Küstenwege erreicht. 

Indessen ist das Klima von Tripolis infolge Ansammlungen stag- 
nierender Gewässer in der Sommer- und Herbstzeit für Europäer 
nicht gerade zuträglich. Fiebererkrankungen treten noch oftmals auf. 
Die nahen Gebirgsthäler, namentlich das des Kadischa, bieten aller- 
dings dann eine Zufluchtsstätte. Es ist aber doch anzunehmen, dass 
mit der wachsenden Bedeutung der Stadt auch dieser Übelstand be- 
seitigt werden wird. 

Tripolis ist schon durch die Landesnatur darauf hingewiesen, 
Verkehrsbeziehungen mit dem Binnenlande zu unterhalten. Nördlich, 
in nicht allzugrosser Entfernung, scheidet eine Einsattelung tektoni- 
schen Ursprungst) den Libanon vom Nosairiergebirge. Benützt wird 
diese Einkerbung vom Flusssystem des südlichen Nahr el Kebir. 
Die Entfernung von Tripolis bis Homs beträgt etwa 103 km und 
ist, da die höchste Anschwellung nur etwa 450 m das Meeres- 
niveau übersteigt, für Lasttiere bequem in drei Tagereisen zurück- 
zulegen. 

Ein schon in alter Zeit von den Phöniziern begangener Kara- 
Pe führte von Homs nach Tripolis. Anfangs der 80er Jahre 


a “ auriber D. Handelsarchiv 1894, II p. 325. 


) 
2) cf. Reclus IX p. 775 und Pet. Mitt. Erg.Bd, 1875, XLIV ». 3, 
) 
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ef. C. Ritter XVII p. 585. 
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ist man denn auf die Bedeutung einer bequemeren Verbindung bei- 
der Städte aufmerksam geworden, und seit dem Jahre 1882 verbindet 
eine Chaussee beide Plätze, deren Betrieb einer ottomanischen Ak- 
tiengesellschaft auf die Dauer von 50 Jahren in die Hand gegeben 
wurde®). Beide, Karawanenweg und Chaussee, laufen, da ihnen die 
Richtung von der Natur genau vorgeschrieben ist, bis auf unbe- 
trächtliche Abweichungen nebeneinander her. 

Von Homs führt die Chaussee in nahezu ostwestlicher Richtung 
zunächst zum. Wadi Chalid, den sie auf einer Brücke, Djisr el 
Kamar, und weiter nach dem Nahr el Kebir, den sie auf der Djisr el 
Aswad überschreitet. Dann bleibt sie eine Strecke dem Nordufer: 
des Nahr el Kebir parallel, von diesem nur durch einen schmalen 
Bergrücken, den Djebel Riah, getrennt, um schliesslich südliche Rich- 
tung einzunehmen und den Nahr el Kebir zum zweitenmal, bei der 
Brücke Djisr el Abiad, zu überschreiten. Das letzte Stück verläuft 
sie parallel zur Küste und erreicht so Tripolis. 

Diese Strasse ist die von der Natur geschaffene Hauptverkehrs- 
ader Syriens, die auch der Anlage einer Eisenbahn keine besonderen 
Schwierigkeiten in den Weg legt. Von allen Transversallinien, die 
Syrien durchziehen, ist diese Strecke am meisten dazu geeignet, der 
kommerzielle Lebensnerv Syriens zu werden. Sie durchschneidet Sy- 
rien etwa in seiner Mitte und steht mit allen Emporien des Landes 
in mehr oder weniger direkter Verbindung, und wenn einmal eine 
auf die Erfahrungen moderner Nationalökonomie basierte Landesver- 
waltung über die Provinz zu gebieten hat, dann wird dieser Ver- 
kehrsweg, die natürliche Verkehrsachse des Landes, sicher von höch- 
ster Bedeutung werden, wie sich seine Endpunkte überaus schnell 
entwickeln werden. Von allen syrischen Küstenplätzen hat ja auch 
Tripolis das voraus, dass es in seiner unmittelbaren Nähe ein pro- 
duzierendes und konsumierendes Hinterland von grösserem Umfange 
hat. Es ist seiner ganzen Lage nach dazu bestimmt, der kommer- 
zielle Mittelpunkt des syrischen Küstensaumes zu werden, und diese 
seine künftige Bedeutung wird um so mehr ihrer Verwirklichung ent- 
gegengehen, als der Reichtum des in arabischer Starrheit verharren- 
den Damaskus im Sinken begriffen ist und die Wirkung eines solchen 
Niederganges sich auch in Beirut bemerkbar machen wird s. 

Durch einen Weg parallel zur Küste steht Tripolis in Verbin-. 
dung mit dem Küstenort Tartus, etwa an Stelle des alten Antaradus 
gelegen. Tartus steht auch mit Homs über Kala’at en Hösn in di- 
rekter Verbindung, indessen wird die Chaussee und der Küstenweg 


!) cf. Deutsches Handelsarchiv 1889, II. 
?) cf, C, Diener: Libanon, Wien 1886, p. 107. 


„mehr frequentiert, da das Gelände hier weniger Schwierigkeiten be- 
. reitet. Auch Tartus, wie die Bevölkerung von Ruad, beteiligt sich 
lebhaft an der Schwammfischerei. Noch heute aber wächst hier, wie 
einst in der phönizischen Zeit, die beste Schifferbevölkerung an der 
ganzen syrischen Küste auf'). 

Endlich führt von Homs noch eine dritte Strasse zur Mittel- 
 meerküste. Sie führt zunächst in südwestlicher Richtung nach dem 
‚am Östzipfel des Sees von Homs (el Bhera) gelegenen Katineh. Von 
hier verläuft sie parallel zum rechten Orontesufer und tritt in Cöle- 
syrien ein, dessen nordöstlichen Ausgang sie etwa bei der kleinen 
Stadt Ribla (Ribleh) erreicht. Dann folgt sie dem Orontes bis zu 
seiner Quelle. Dort, wo das Stromgebiet des Orontes und des Nahr 
el Litani einander sich nähern, liegt Baalbek, das alte Heliopolis. 

Baalbek selbst hat eine ganz ausgezeichnete Lage und ist heute 
noch Kapitale Cölesyriens, wenn es auch im Vergleich zu seiner 
früheren Bedeutung arg zurückgegangen ist. Mit dem Westen zum 
Mittelmeer, mit dem Östen über den Antilibanon zu Damaskus und 
dem fruchtbaren Haurangebiet kann es Beziehungen unterhalten. Es 
hat wiederholt in der Geschichte Syriens eine Rolle gespielt, seine 
günstige Lage hat die bereits in ältester Zeit mit einem Heiligtume 
.des Baal ausgezeichnete Stadt zu einem Wallfahrts- und Marktort 
gemacht. Jahrtausende hindurch hat es sich Bedeutung zu ver- 
schaffen gewusst. Heute ist es eine kleine Landstadt, gebunden in 
erster Linie an den Wasserreichtum, in einer der fruchtbarsten Gegen- 
den Cölesyriens gelegen. Der Rückgang der Stadt jedoch ist eine 
Folge der veränderten Verkehrsverhältnisse und Verkehrsmittel, so- 
wie der türkischen Misswirtschaft, die für die kulturelle Hebung des 
Gebietes bisher so gut wie nichts gethan hat. 

Von Baalbek biegt dann die Strasse in südwestlicher Richtung 
über Zahleh nach den Häfen Mittelsyriens, durch das Thal des Nahr 
_ Beirut nach Beirut, des Auali nach Saida und des Litani nach Sur. 
Durch diese Verbindungen haben Homs, Hama und Aleppo auch 
Anteil an dem Verkehr Mittelsyriens. Indessen musste diese Ver- 
bindung mit der steigenden Entwicklung von Tripolis mehr und mehr 
in den Hintergrund treten. 


Gegen Osten ist Homs auch der nächste Ausgangspunkt für die 
Verbindung mit Palmyra gewesen. Der Weg dahin führt in fast 
westöstlicher Richtung am Südfusse des Wüstenplateaus entlang, das 
uns in seinen einzelnen Gliederungen unter verschiedenen Bezeich- 
nungen entgegentritt. Es ist ein überaus trauriger und anstrengen- 


1) cf. Pietschmann p. 37. 


der Weg über devastierte Höhen und Hänge und überaus wasser- 
arme Gebirgseinschnitte. Als Stationen gelten die Brunnen, die in 
grösseren Abständen am Wege liegen und die bei ihrer Wichtigkeit 
oftmals Reibereien und Kämpfe zwischen den wandernden Beduinen- 
stämmen verursachen. Nicht immer jedoch ist dieses Gebiet in einem 
so trostlosen Zustande gewesen. Insbesondere zur Seleuciden- und 
Römerzeit war es mit Städten und Ortschaften bedeckt, von deren 
Bedeutung heute noch die erhaltenen Ruinen den besten Beweis 
geben. Nur erst die Unthätigkeit und Unfähigkeit der herrschenden 
Bevölkerung, sich mit den Aufgaben der Kultur vertraut zu machen, 
hat hier ein Vordringen des Wüsten- und Steppengebietes zu stande 
gebracht. Der Hauptpunkt auf der Strasse von Homs zum Euphrat 
ist Tedmur, ein Dorf inmitten der Ruinen des alten Palmyra mit 
etwa 1500 Einwohnern. Letztere sind zum grössten Teil sesshaft 
gewordene Beduinen verschiedener Stämme. Sie stehen dem gering- 
fügigen Karawanenverkehr, der gegenwärtig über Palmyra geht, fern, 
höchstens sind sie an den Transporten des Salzes und der Pottasche 
in der Nachbarschaft der Oase beteiligt'). Auch heute fehlt es hier 
nicht an fliessenden Wassern und an Quellen, welche bei verstän- 
diger Verwaltung und Verwendung immerhin eine Kulturoase in der 
Wüste hervorzaubern könnten. Heute dienen sie nur zur Bewässe- 
rung der wenigen Palmen, Olivengärten und Äcker, welche die über- 
aus spärliche Bevölkerung hier erhalten. 

Von hier wendet sich die Strasse in ostnordöstlicher Richtung 
nach Der am Euphrat. Sie braucht fünf Tage, um dieses Ziel zu er- 
reichen, und auf dieser Strecke findet sich nur an drei Stellen Wasser, 
bei den Brunnen Erek, Suchne und Bir Gabagib 2): 

Wenn wir die Fortsetzung der Meridionalstrasse von Homs nach 
Damaskus weiter verfolgen, so muss es uns auffallen, dass sie die 
bereits zur Wüstenregion gehörige Ostabdachung des Antilibanon be- 
nützt, statt den Weg den Orontes aufwärts durch die Bekaa nach 
Baalbek sich zu wenden und dann über die Senke von Zebedany der 
Hauptstadt Mittelsyriens, Damaskus, zuzueilen, um so mehr, als 
dieser Weg durch teilweise in hoher Kultur stehende Gebiete führt. 
Indessen wegen der durch die räuberischen Bergstämme der Drusen 
und Mutawil£hs, die ja thatsächlich die Herren des Antilibanon sind, 
zieht man den Weg über die nur wenig kulturfähige, hart an der 
Wüstengrenze liegende Ostabdachung vor. Den Karawanen müssen 
eben die ‚Steppenbeduinen vom Wanderstamme der Anezeh weniger 

2 ef. v. Oppenheim I p. 317. 

?) ef. Pet. Mitt. 1896 (v. Oppenheim) p. 57. 
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gefährlich erscheinen als jene tapferen und kriegerischen Bergvölker. 
Die Stationen sind durchweg kleinere Ortschaften. Die Strasse ver- 
läuft von Homs in beinahe genau nordsüdlicher Richtung über 'Kati- 
nch, Nebk. bis zum Schnittpunkt dieser Strasse mit der Linie Da- 


maskus-Palmyra, etwas südlich vom Orte Kutöfeh gelegen. Bei 


diesem Schnittpunkte wendet sie sich dann in westsüdwestlicher Rich- 


tung nach Damaskus. 


Damaskus ist die älteste Stadt Vorderasiens, die einzige, welche, 
obgleich im Laufe ihres jahrtausendelangen Bestehens -—- schon zur 
Zeit Abrahams war es Grossstadt — von manchen schweren Schick- 


. salen heimgesucht, doch niemals ganz zerstört ist. Trotz aller Völker- 


stürme, die über sie hinweggebraust, hat sie sich doch eine konti- 


 nuierliche Existenz zu erhalten vermocht, so dass sie heute noch auf. 


ihrem alten, ursprünglichen Platze und Boden steht und nicht erst 
auf den Trümmerhaufen älterer Ansiedelungen aufgebaut ist. Da- 
durch aber legt sie eine Lebensfähigkeit an den Tag, wie wir sie 
kaum. bei einer andern Stadt in gleichem Masse wiederfinden. Die 
Stadt selbst liegt in der Mitte der grossen Wanderstrasse der Völ- 
ker vom Euphrat nach Palästina und ist ın dieser Stellung ge- 
blieben, sei es nun in Bezug auf die Völker- und Kriegszüge oder in 
Bezug auf den friedlichen Handelsverkehr. Sie und die ganze kessel- 
förmige Hochebene der Ghutha verdankt ihren Bestand dem Barada- 
flusse., Obgleich das Gebiet von Damaskus als im Bereiche der sy- 
rischen Wüste liegend zu betrachten ist, so unterscheidet es sich 
durch seinen Wasserreichtum von derselben. Der Barada ist es, der, 
von den Gipfeln des Antilibanons herabkommend, die Stadt und die 
el Ghutha genannte Ebene überaus reichlich mit Wasser versorgt. 
Schon früh hat hier der Mensch der Natur nachgeholfen und ein ver- 
zweigtes Bewässerungssystem geschaffen. Die Bedeutung, die man 
der Wasserfülle des Barada zumass, spricht sich auch schon in dessen 
alter Bezeichnung „Xgusoggozz“ aus, eine Bezeichnung, die doch nur 
symbolisch gedeutet werden kann, da hier in der Eozänkreide das 
Vorkommen von Goldsand ausgeschlossen ist. Durch diesen Wasser- 
reichtum wird die Umgebung der Stadt zu einer der schönsten 
Gegenden Syriens, und dieserhalb wird sie von den Orientalen 
als eines. der vier irdischen Paradiese gepriesen, denn die in 
den Augen des Arabers als die beiden grössten Wohlthaten Gottes 
geltenden Gaben, fliessendes Wasser und frisches Grün, sind hier das 
ganze Jahr hindurch vereinigt'), im Gegensatz zu der namentlich im 
Sommer trostlosen Dürre der Syrischen Wüste, mit der die Ghutha 

1) cf. A. v. Kremer: Topographie von Damaskus p. 2 (Denkschriften K. K. Akad. 
d, Wissenschaften, Phil,-Hist. Kl, Wien 1854). 
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im Osten zusammenhängt, während sie auf den drei andern Seiten 
von Gebirgsland umgeben ist. 

Die in der Wüste herrschende unerträgliche Hitze wird einiger- 
massen gemildert durch die nahen Gipfel des Antilibanons. Gleich- 
wohl ist die Temperatur noch hoch genug, um hier eine Fülle edler 
Gewächse, wie Reben, Zitronen- und Orangenbäume, Oliven- und 
Aprikosenbäume gedeihen zu lassen. An besonders geschützten 
Stellen findet sich selbst noch die Dattelpalme, jedoch nicht als 
Nutzbaum. Nach der Wüste hin finden wir die reichsten Acker- 
fluren, mit Weizen, Gerste und Mais bestanden. Der reichliche Über- 
schuss, der von diesen Bodenerzeugnissen nicht von der dichten Be- 
völkerung der Ghutha selbst konsumiert wird, bildet noch heute einen 
wesentlichen Anteil an dem Exporte der Stadt'). Ausser dem Ba- 
radastrome ergiessen sich noch zwei Bergströme von geringerer Be- 
deutung, der Awatsch und der Helbon, in die Ebene der Ghutha, um 
sie mit ihrem Wasser zu bereichern. 

Schon früh wurde Damaskus Sitz orientalischer Gewerbthätig- 
keit, für gewisse industrielle Erzeugnisse gab es den Geschmack für 
den ganzen Orient und darüber hinaus an. Ein Handwerk, das einst 
in der Stadt blühte und das sich weithin eines hohen Rufes erfreute, 
ist für die Stadt seit dem Einfalle Timur Lenks 1401 verloren ge- 
gangen, nämlich die Waffenschmiederei. Berühmt ist Damaskus noch 
durch seine Metallarbeiten, insbesondere seine Kupfer- und Messing- 
arbeiten, die sich durch schöne Form und reiche Ziselierung aus- 
zeichnen und auch für den Export nach Europa fabriziert werden, ferner 
durch seine Bäckereien und Konditorwaren, sein Rosenöl und seine 
Seidenmanufakturen. Der schwere Damast, der ebenfalls nach der 
Stadt seinen Namen führt, wird zwar noch hier verfertigt, hat jedoch 
einen überaus schweren Stand der europäischen Konkurrenz gegen- 
über. Die Anzahl der Webstühle für seidene Zeuge und gemischte 
Baumwolle wird auf 4000 angegeben. Auch Gold- und Silberfäden, 
Gold- und Silberstoffe aller Art, elegante Sattlerarbeiten werden hier 
verfertigt®). 

Damaskus ist, was die Umgebung betrifft, der Markt für die 
Wüstenbevölkerung der syrischen Wüste, für die Beduinen, durch 
deren unstete Lebensweise die Geschäftsverbindungen der in der Stadt 
ansässigen Händler wesentlich erweitert werden. Sodann ist es noch 
der Markt für die Getreidemassen, die aus der Umgebung, besonders 
aus den fruchtbaren Haurangebieten, nach der Stadt transportiert 


1) Über den Anbau in der Ghutha cf. Wetzstein: Der Markt von Damaskus (Zeit- 
schrift der Deutschen Morgenländischen Gesellschaft Bd. XI p. 477 ff.). 


2) 


°) ef. Reclus: N. G. U. IX p. 790 und v. Oppenheim IT p. 63. 


werden. Der grosse Völkerverkehr von Damaskus hat seinen Be- 
wohnern zu allen Zeiten schon zu grossem Wohlstande verholfen. 
Die Stadt ist aller Bedrückungen und Hemmungen ungeachtet doch 
bis heute der Sitz reicher Grosshändler geblieben. Sie zählt jetzt 
180000 bis 200000 Einwohner, von denen mehr als ?/ı Mohamme- 
daner sind. In früheren Perioden jedoch hat sie eine noch grössere 
Bevölkerung in ihren Mauern geborgen. 

Damaskus gehört somit fast ausschliesslich der mohammedani- 
schen Völkerwelt an, und dies kann seiner Entwickelung zur Welt- 
handelsstadt, wie der Rückgang der Bevölkerung auch äusserlich 
kundthut, nicht gerade förderlich sein. Ist doch die arabisch-islami- 
tische Völkerwelt nach ihrem frisch aufblühenden und bedeutungs- 
vollen Glanze schon längst wieder in sich abgestorben und kaum 
aufnahmefähig für eine kulturelle Belebung von aussen. Mit dem 
Verfali des Kalifats, der gländzendsten Periode der arabischen Ge- 
schichte, ist auch die Blüte von Damaskus zum Stillstand gekommen 
und hat sich nie wieder zu derartigem Glanze zu erheben vermocht. 
Nur der überaus günstigen Verkehrslage und den Gaben, die ihr die 
Natur in reichlichem Masse gespendet, hat die Stadt es zu ver- 
danken, dass ihr die alte Bedeutung, wenn auch in moderner Zeit 
geschmälert, verblieben ist, und dass sie nicht im gleichen Masse 
der Vernichtung anheimfiel, wie etwa Palmyra und Bostra. 

Bei Damaskus wird die von Aleppo herkommende Meridional- 
strasse nochmals in transversaler Richtung gekreuzt durch die Linie 
Beirut-Damaskus-Hit am Euphrat. 

Ausgangspunkt dieser Linie am Mittelmeer ist also Beirut. Die 
Stadt selbst liegt an der nördlichen Spitze des schmalen, haken- 
förmigen Absatzes, der den fast gradlinigen Verlauf der Küste nörd- 
lich der Bucht von Haifa unterbricht am Ras Beirut. Schon die 
Lage der Stadt lässt auf ihre Bedeutung und ihr Alter Schlüsse 
ziehen. Gerade an diesem Vorgebirge, dessen Hinterland sich durch 
ausserordentliche Schönheit und lohnenden, von einer fleissigen Be- 
völkerung betriebenen Bodenbau auszeichnet, konnte eine Siedelung 
entstehen, in der die Erzeugnisse des Bodens und des Gewerbfleisses 
ihre Verwertung finden konnten. Durch eine nicht allzuschwierige 
Verbindung über den Libanon und Antilibanon mit Damaskus und 
dessen fruchtbarer Umgebung ist Beirut zum Hafenplatz für Damas- 
kus und überhaupt für das Hinterland von Mittelsyrien und Palästina 
geworden. Es ist heute noch der Haupthafen an der ganzen syri- 
schen Küste. Hier hat sich alles vereinigt, was zur Entwickelung 
einer grösseren Stadt beitragen konnte. Schönheit der Natur, Frucht- 
barkeit des Bodens, reichliche Bewässerung, alles zum Gedeihen brin- 
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sendes Terrassenklima, hinreichende Ebene und der Gesundheit zu-. 
trägliches Vorland, gute Hafenstation und relativ leichte Verbindung 
mit dem Hinterland charakterisieren die Stadt und ihre nächste Um- 
gebung, während dicht dahinter der natürlich und künstlich terras- 
sierte Libanon mit einem überaus reichen Anbau und einer fleissigen, 
dichten Bevölkerung, mit seinen Schneegipfeln und seiner Fülle an 
Quellen, Bächen und Flüssen sich erhebt'). 

Insbesondere ist das Klima für Europäer in jeder Beziehung zu- 
träglich. Im Sommer wird die Hitze einigermassen gemildert durch 
den Seewind und das nahe Gebirge, und in den allerheissesten Monaten 
bieten die nahen Ortschaften im Gebirge Zufluchtsstätten. Im Winter 
dagegen verhütet schon das Meer mit seiner langsamen Abkühlung 
hier allzustrenge Kälte mit ihren Unannehmlichkeiten in derartiger 
Breite. Dazu ist dieser ganze Küstenstrich von Beirut und seiner 
Umgebung frei von stagnierenden Wassern und infolgedessen auch 
fieberfrei, im Gegensatz zu Tripolis und besonders zu Alexandrette. | 
Für den Europäer muss dieses Klima auf jeden Fall zusagend sein, 
und dieser Umstand ist wohl ein Grund mit, dass europäische Han- 
delsfirmen Beirut allen andern Städten für ihre Niederlassungen vor- 
ziehen ?). 

Beirut, das einst schon zur Römerzeit einen mächtigen Auf- 
schwung genommen, war Jahrhunderte hindurch unter dem Einfluss 
ungünstiger !Ereignisse und politischer Wechsel in den Hintergrund 
getreten, und noch um die Mitte unseres Jahrhunderts zählte es 
kaum mehr als 20000 Einwohner. Einen bedeutsamen Wendepunkt 
in der Entwicklung der Stadt bedeutet das Jahr 1860 mit seinen 
Wirren in der asiatischen Türkei, insbesondere mit den Christen- 
metzeleien in Damaskus und im Libanon, die dem Abendlande Ver- 
anlassung zum Eingreifen gaben, der Stadt aber, die gewisser- 
massen als Operationsbasis der Abendländer diente, wieder die 
wirtschaftliche Annäherung an das Abendland brachten. Erst nach- 
dem sich hier das Abendland den Eingang in die türkisch-moham- 
medanische Völkerwelt gewissermassen ertrotzte, nahm die Stadt 
einen überaus lebhaften Aufschwung, und insbesondere das abend- 
ländische Element hat hier sehr rasch zugenommen, und abend- 
ländische Firmen sind jetzt hier die Hauptträger des Verkehrs. Die 
Stadt hat jetzt etwa 100000°) Einwohner, von denen mehr als ?/s 
Christen sind. Hier jedoch, wo die fortgesetzte Wirksamseit christ- . 
licher Missionen, der Einfluss europäischer Diplomatie und ein er- 


!) cf. C. Ritter XVII 440. 
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tragreicher, lebhafter Handelsverkehr sich vereinigt haben, um durch 
Fortschritte in der Zivilisation und Toleranz die Scheidewand des 
Mohammedanismus zu durchbrechen, wird sich bei einer Regenera- 
tion des Orients noch in weit höherem Masse ein Zentralpunkt der 
abendländisch-orientalischen Handelswelt herausbilden, als dies heute 
schon geschehen. 

Die Industrie Beiruts schliesst sich eng an die Erzeugnisse der 
Bodenkultur an. Baumwollenbau und Baumwollenverarbeitung werden 
sehr stark betrieben. Besonders stark sind auch die zahllosen Maul- 
beerbaumpflanzungen im nahen Libanon und dementsprechend Seiden- 
zucht') und Seidenweberei in der Stadt und ihrer Umgebung. Der 
Orientale selbst liebt ja den Prunk der Seidengewebe und dem- 
gemäss findet ein Absatz im Lande selbst statt, während das Abend- 
land durch seine fortgeschrittene Technik und seine billigere Ma- 
schinenarbeit immer mehr festen Fuss zu fassen sucht. 

Von Beirut aus führt ein Küstenweg über Djeb&l und Batrün 
nach Tripolis in zwei Tagen, während die Segelschiffahrt zur Über- 
fahrt von einem Hafen zum andern 6 bis 7 Stunden in Anspruch 
nimmt. Dadurch hat Beirut mit Anteil an der zentralen Küstenlage 
von Tripolis und zugleich an der bequemen Verbindung dieser Stadt 
mit dem Innern, besonders mit den bedeutungsvollen Städten Homs, 
Hama und noch weiter nördlich mit Aleppo °). 

Die Hauptverkehrsbeziehungen unterhält jedoch Beirut mit 
dem wichtigen Damaskus, als dessen Hafenplatz es ja allgemein 
angesehen wird®). Die Natur selbst hat zwischen Beirut und 
‚Damaskus die, relativ genommen, beste Verbindung über den Liba- 
non und Antilibanon geschaffen. Denn weiter nördlich ist der Über- 
gang über die parallelen Gebirgsketten zur Winterszeit dadurch er- 
schwert, dass Schneewehen auf unwirtlicher Höhe den Verkehr stören. 
Daher war auch eine direkte Handelsverbindung von Tripolis und 
I.aodicea einer- und Damaskus anderseits ungemein erschwert. Gegen 
Süden wiederum drängen sich Hermon und Libanon mit ihrem Steil- 
abfall zum Nahr el-Litani heran, so dass an eine Überbrückung des 
_ reissenden Flusses zum Zwecke eines starken und gesicherten Ver- 
kehrs nicht zu denken war. Hierin aber liegt eine in Bezug auf den 


') Im Jahre 1893 befanden sich in Beirut 10, im Libanon 112 Seidenspinnereien 
mit Dampfbetrieb und zusammen 8710 Spinnstühlen. Die Seide wandert durchweg 
nach Südfrankreich, die Seidenpreise richten sich ganz nach den Preisen des Lyoner 
Marktes. cf. Deutsches Handelsarchiv 1894, II 13. 

2) cf. C. Ritter XVII p. 503 ff. 
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Verkehr und die wirtschaftliche Entwickelung schwerwiegende Benach- 
teiligung der im Süden Beiruts gelegenen Städte, vor allem für Tyrus 
und Sidon, die eben dadurch von einer unmittelbaren und leichteren 
Verbindung mit ihrem natürlichen Hinterlande abgeschnitten sind'). 

Von Beirut aus steigt die Strasse, resp. die jetzige Bahn in 
kühnen Linien, vielfach an die Semmeringbahn erinnernd, bis zur 
Passhöhe des Libanon von 1542 m empor und senkt sich dann zur 
Bekaa. Bei dem Eintritt in dieselbe trennen sich Strassenlinie und 
Bahn. Die Strasse verlässt, ohne Zahleh unmittelbar selbst zu be- 
rühren, im Süden dieses Ortes die bisher eingenommene westöstliche 
Richtung, um südöstliche Richtung anzunehmen. Zum zweitenmal 
steigt sie nach Überschreitung des Litani hinauf zur Passhöhe des 
Antilibanon von 1350 m, senkt sich dann zum Baradathal hinab und 
folgt dem Laufe dieses Flusses bis Damaskus. 

Die Bahn wendet sich nach ihrem Austritt aus dem Libanon 
unter Beibehaltung ihrer westöstlichen Richtung nach der am Fusse 
des Kenisseh gelegenen, etwa 13000 Einwohner zählenden Stadt Zah- 
leh. Die Umgebung dieser Stadt ist reich angebaut mit Frucht- 
bäumen und Getreide. Sie besitzt ansehnliche Industrie und hat vor 
allen Dingen Bedeutung als Hauptschlüssel zur Bekaa, zum Libanon 
und Antilibanon und den diese durchquerenden Strassen. Unweit 
Zahleh überschreitet die Bahn auf dem Djisr Temnin den Litani?), 
um das den Antilibanon in meridionaler Richtung durchziehende Thal 
des Barada aufzusuchen und dann über Zebedani, diesem Flusslaufe 
folgend, Damaskus aufzusuchen. Diese Bahn ist erst seit dem Jahre 
1895 dem Betriebe übergeben worden. 

Ihre Stelle nahm vorher die von einem französischen Grafen, 
Edmond de Perthuis, in den Jahren 1861—63 erbaute und von einer 
französischen Aktiengesellschaft, der »Societe Imp£riale Ottomane 
des postes«, verwaltete Chaussee ein. Diese jedoch nützte dieselbe 
auf Grund eines ihr von der türkischen Regierung verliehenen Mono- 
pols in einer Weise aus, dass sie dem Lande absolut keinen Nutzen 
und Vorteil brachte und ihre Anlage weniger zur Belebung des Ver- 
kehrs, als zur Gewinnung möglichst hoher Dividenden für die betei- 
ligten Aktionäre diente. Die einbeimische Bevölkerung stand dem 
Unternehmen wegen der enormen Höhe der Transportkosten sehr kühl 
gegenüber und suchte lieber die alte Strasse auf, die allerdings sich 
weniger in einem modernen Verkehrsanforderungen entsprechenden 
Zustande befand. Insbesondere aber ist der Zweck nicht erreicht 
worden, mit dessen Erreichung die Gesellschaft stark zu rechnen 
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hatte, nämlich den Getreideüberfluss der Bekaa und der Umgebung 
von Damaskus nach der Küste, vor allen Dingen nach Beirut, abzu- 
lenken, wo er dann eine zweckmässigere Verwertung hätte finden 
können. Statt dessen wanderte dieser Überschuss znm grössten Teile 
aus der Bekaa über den Antilibanon — der alte Weg über den Li- 
banon war doch zu mühsam — nach dem an sich schon an Getreide 
reichen Damaskus'). Um diesem Übelstande abzuhelfen, entschloss 
man sich zum Bau jener Bahn. 


Östlich von Damaskus senkt sich das hohe Tafelland der Da- 
maskusebene ganz allmählich und unmerklich gegen die Tiefe des 
fernen Euphratthales: es ist das Durchzugsgebiet der Karawanen nach 
Tedmor und Bagdad. Sie durchqueren das Gebiet des Hamad, der 
syrischen Steppe. 


Als Wüste im eigentlichen Sinne kann man dieses Gebiet mitv. Oppen- 
heim?) nicht bezeichnen. Namentlich im Winter und Frühjahr, während 
und nach der Regenzeit, bedeckt sich der Boden da, wo genügendes 
Wasser vorhanden ist, mit reichem Graswuchs, an andern Stellen, die 
besonders durch stärkeres Vorhandensein von Wasser und selbst durch 
spärliche Quellen ausgezeichnet sind, finden sich sogar oasenartige 
Gärten. Und nur an einzelnen Stellen, wo der Gips- und Kalksteinboden 
zu Tage tritt, verdient das Gebiet die Bezeichnung »Wüste«e. Wäh- 
rend des Sommers hingegen, wo aller Pflanzenwuchs verdorrt, hört 
hier alles Leben auf. Die Karawanenzüge müssen ins Stocken ge- 
raten, da sie bei den spärlichen Quellen und Brunnen stets mit den 
räuberischen Beduinen zusammentreffen müssen, die ebenfalls auf die 
wenigen Wasserstellen angewiesen sind. 


Der Hauptweg von Damaskus nach dem untern Euphrat- und 
Tigrisgebiet führt in fast genau westöstlicher Richtung im Norden 
der Verdunstungspfanne des Barada nach Hit am Euphrat, ein Stück 
das Euphratthal abwärts in südöstlicher Richtung nach Bagdad, das 
noch heute ein wichtiger Marktort ist und dessen Bazare und Khans 
noch immer mit allerlei Waren gefüllt sind, wenn die Stadt auch ihre 
Bedeutung als Weltemporium seit der Eröffnung des Suezkanals ein- 
gebüsst hat. Ausser den eigenen industriellen Erzeugnissen strömen 
europäische, indische und besonders persische Handelsgüter noch 
immer hier zusammen. Der Verkehr auf dieser Strasse ist immerhin 
nicht ganz unbeträchtlich. Die Waren, die sich von Damaskus nach 
Bagdad jährlich bewegen, repräsentieren nach Cuinets Angaben einen 
Wert von etwa '/s Million Frank, während diejenigen, die von Bag- 
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dad: nach Damaskus gehen, gar einen Wert von 2?/s Millionen Frank 
darstellen '). ’ 

Noch eine andere Strasse erreicht Bagdad von Damaskus aus 
auf einem Umwege und führt von Damaskus über Karietein und 
Tedmor nach Der und von da das Euphratthal abwärts über Hit 
nach. Bagdad. 

Damaskus ist sodann noch immer der Sammelpunkt für die 
grosse Pilgerkarawane, welche alljährlich von hier aus ihre Wande- 
rung nach den von der gesamten mohammedanischen Welt heiss er- 
sehnten Städten Mekka und Medina antritt. Es bildet gewisser- 
massen die letzte grosse Station auf den Routen von. Nordwesten 
und Nordosten nach den heiligen Stätten des Islams. Abgesehen von 
ihrer religiösen Bedeutung, hat ein derartiges Zusammenströmen von 
Menschen noch eine kommerzielle Wichtigkeit. Viele der Pilger 
nehmen die Gelegenheit zu sicherem Transporte ihrer Waren wahr. 
“ Für den innern asiatischen Binnenhandel spielt dieser Pilgerzug noch 
immer eine gewisse Rolle. Die Karawane der Mekkapilger zieht von 
Damaskus ‘aus noch immer den Weg, den sie schon in arabischer 
Zeit eingeschlagen, von Damaskus in fast nordsüdlicher Richtung 
über das drei Stunden entfernte Kiswe, von da durch die zwischen 
Djolan und dem Lavaplateau der Ledja gelegene Hochebene in 
ı4 Stunden nach Mzerib. Von hier führt die Strasse in 22 Tagen 
nach Medina, von da durch die Wüste in 10 Tagen nach Mekka.. 

Endlich führt noch eine Strasse von Damaskus in südwestlicher 
Richtung über el Kunetra, den Jordan südlich des Bahr el Hule 
überschreitend, über Tiberias nach Jerusalem. Sie wird ebenfalls von 
Pilgerkarawanen frequentiert, die von Jerusalem nach Damaskus und 
Aleppo gehen?). — 

Die uralten Phönizierstädte Sidon und Tyrus sind heute tote 
Städte und liegen abseits des Verkehrs. Tyrus, heute Sur genannt, 
ist unter der türkischen Herrschaft immer unbedeutender geworden. 
Gewaltige Erdbeben haben hier grosse Verheerungen angerichtet, so 
dass die heutige Stadt mit etwa 5000 Köpfen Bevölkerung kaum "/s 
der ehemaligen Insel einnimmt. Sie hat heute etwas Bedeutung 
durch den Handel mit Holzkohlen, die aus dem nahen Gebirge kom- 
men, und deren Produktion geeignet ist, den Waldbestand noch mehr 
zu schädigen. Sodann treibt sie noch etwas Handel mit Rohseide. 
Damit sind aber auch die kommerziellen Leistungen von Sur er- 
schöpft. Grösseren Fahrzeugen machen gefährliche Klippenmassen 
die Annäherung unmöglich. Der Hafen von Sur, der auf der Nord- 
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seite des Isthmus liegt, wird’ durch Anschwemmungen immer flacher | 
und ist schon jetzt nur für kleine Boote zu gebrauchen. 

Ebenso hat Sidon, heute ein Ort von etwa IOO000 Eisahnsen, 
längst seine Handelsstellung eingebüsst, sein Hafen. ist versandet, 
und nur noch Ruinen erinnern an den früheren Glanz der Stadt. 

Die Zeiten sind eben andere geworden. Andere Völker und 
Staaten haben sich zu Herren des Welthandels gemacht, neue Han- 
delswege, die den modernen Anforderungen mehr Rechnung trugen, 
- haben sich entwickelt, neue Städte sind an ihnen emporgeblüht, die 
alten aber, die einst jahrhundertelang geherrscht, sind in ihrer Ent- 
wickelung zum Stillstand gebracht, in den Hintergrund gedrängt und 
der Vergessenheit anheimgefallen, falls sie sich nicht unter Mitwir- 
kung günstiger geographischer Verhältnisse eine dauernde Bedeutung 
. sichern konnten. 


B. Eisenbahnen und Eisenbahnprojekte. 


Kein Verkehrsmittel aber verschiebt in neuester Zeit die Welt- 
‚stellungen der Städte mehr als die Eisenbahn. 

Als vor drei bis vier Jahrzehnten der türkische Orient der abend- 
ländischen. Kaufmannschaft von neuem nach längerer Pause er- 
„schlossen wurde, war es nur allzu natürlich, dass mit dem Einzuge 
der Abendländer allerlei Projekte auftauchten, die sich auf eine Ver- 
besserung der Verkehrseinrichtungen und Verkehrsmittel richteten, 
die damals auf allen Strecken noch mehr wie heute primitiv und 
durch Jabrhunderte hindurch vererbt waren. Ausser Projekten, die 
sich mit der Anlage von Chausseen beschäftigten, tauchten auch 
solche auf, die auf die Herstellung von Bahnlinien gerichtet waren. 

Früh insbesondere richtete sich die Aufmerksamkeit der abend- 
‚ländischen Unternehmerwelt auf eine Verbindung der syrischen Mittel- 
meerküste mit dem Euphrat, wie dies ja bei den Verkehrsverhält- 
nissen und der Verkehrslage Syriens auch nur als selbstverständlich 
anzusehen ist. 

Das älteste Projekt einer Euphratbahn nahm als Ausgangspunkt 
an der Küste den alten, jetzt längst verfallenen Hafen von Antiochia, 
Seleucia, an und liess die Bahn über Antiochia und Aleppo nach 
dem Euphratorte Djaber führen, etwa in der Mitte zwischen Rakka 
und Meskene gelegen. Von hier aus sollte dann der Transport zu- 
nächst auf Dampfbooten den Euphrat abwärts weitergehen. Später 
sollte dann auch der Weiterbau der Linie nach Korna am Zusam- 
menfluss von Euphrat und Tigris und weiter nach Basra ins Werk 
gesetzt werden!). Die Bahn sollte somit durch den Norden Syriens 
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führen und durch eine produktenreiche, grosser Entwickelung fähige 
Gegend gehen. Zugleich sollte sie anregend auf weite Gebiete Meso- 
potamiens und Persiens wirken. Diese Linie identifiziert ja die durch 
die Natur klar und deutlich vorgezeichnete Handelsrichtung und trägt 
auch den thatsächlichen Handelsbedürfnissen Rechnung. Indessen 
mussten der Ausführung dieses Projektes auch schwere Bedenken 
gegenüberstehen. Die Hauptschwierigkeit bestand darin, dass Se- 
leucia als Ausgangspunkt bestimmt wurde. Es ist ein toter Ort, 
dessen Hafen mehr als sieben Jahrhunderte hindurch beinahe ausser 
Gebrauch gewesen ist, wo man erst durch kostspielige Anlagen, wie 
einst zur Römerzeit, einen Hafen hätte herstellen müssen. Der Welt- 
verkehr, der damals — da das Aufblühen von Tripolis erst neueren 
Datums ist — noch mehr als heute in Alexandrette und Beirut wur- 
zelte, hätte erst nach einem neuen Hafenorte abgelenkt werden und 
— wozu der Orientale sich schwer entschliessen kann — seine alt- 
gewohnten Bahnen aufgeben müssen, Terrainschwierigkeiten machten 
sich geltend, besonders auf der Strecke Seleucia-Antiochia. Gross- 
artige und kostspielige Brückenbauten hätten vorgenommen werden 
müssen, und endlich galt es den Euphrat zu regulieren und als 
Wasserstrasse für das ganze Jahr nutzbar zu machen. So hat man 
denn dieses Projekt fallen gelassen. 

Die gegenwärtig nach dem Seeplatze Alexandrette sich konzen- 
trierende Handelsthätigkeit, des Schiffahrts- wie des Karawanenver- 
kehrs liess bei der türkischen Regierung den Plan aufkommen, diesen 
Ort als Ausgangspunkt für eine zu bauende nordsyrisch-mesopota- 
mische Eisenbahn in Aussicht zu nehmen. Von Alexandrette giebt 
es nur eine Passage über den Amanus, und dieses ist der 686 m 
hohe Beilanpass. Er stellt dem Bau einer von Alexandrette aus- 
gehenden Bahn von Anfang an Schwierigkeiten entgegen, In der 
schmalen Schlucht des Passes und jenseits des Gebirges hat eine 
Bahn keinen Raum zur Entwickelung. Es bleibt somit noch die 
Möglichkeit, durch Tunnelierung des Alma Daghs einen Weg für die 
Eisenbahn zu schaffen. Ein derartiger Tunnel müsste die Länge von 
etwa 10km haben und könnte an sich unter grossen Geldopfern her- 
gestellt werden. Seine Anlage wird jedoch illusorisch gemacht durch 
die geologische Beschaffenheit des Gebietes. Das Gebirge des Alma 
Dagh besteht zumeist aus tröckligen Thonschiefern, die in überaus 
verworfenen Schichten hier auftreten und die durch ihre mangelhafte 
Konsistenz die Anlage stets gefährden würden, um so mehr, als 
dieses nordwestliche Gebiet Syriens ständig der Schauplatz von Erd- 
erschütterungen gewesen ist. 


Das Projekt der türkischen Regierung schloss aber ausserdem 


noch den grossen Fehler in sich, das Hauptemporium Nordsyriens, 
Aleppo, zu umgehen und statt dessen von Antiochia aus die Bahn 
durch die El Amk-Ebene und das Afrimthal aufwärts zu führen und 
sodann über Aintab, Biredjik und Urfa Anschluss an die geplante 
mesopotamisch-kurdische Linie von Mardin ab zu gewinnen. Ein 
derartiges Projekt ignorierte die bisherigen Verkehrsverhältnisse auf 
das markanteste, statt sich ihnen anzuschmiegen'). Es musste die 
uralte, durch die Natur bedingte Handelsbedeutung von Aleppo 
untergraben, sowie neue Verkehrsbeziehungen anknüpfen, deren Trag- 
weite denn doch im Vergleich zu den althergebrachten etwas frag- 
licher Natur war. Alle diese Umstände haben dann auch zur Ver- 
werfung des Projektes geführt, eines Projektes, das nichts mehr und 
nichts weniger als eine blosse Utopie war. Alexandrette wird nie- 
mals Ausgangspunkt der Euphratbahn werden können, wird nie und 
nimmer den Platz an der Küste einnehmen, zu dem es nicht geeignet 
ist, und damit wird sein Schicksal vielleicht schon in nicht allzu- 
ferner Zukunft besiegelt sein. 


Als Ausgangspunkt für die durch Nordsyrien führende Euphrat- 
bahn ist ferner Latakijeh in Vorschlag gebracht worden. Die pro- 
jektierte Trace würde das Thal des nördlichen Nahr el Kebir zu be- 
nützen, die Nordausläufer des Djebel Nosarijeh in einer Höhe von 
550 m zu überschreiten, über den Orontes bei dem reichen Markt- 
flecken Djisr esch Schogr zu führen und sich dann in nordnordöst- 
licher Richtung nach Aleppo zu wenden haben. Indessen ist der 
Handelsverkehr in Laodicea doch noch zu unbedeutend, und es be- 
dürfte wie bei Suwedia noch grösserer Bauten, um hier einen Haupt- 
hafen für die syrische Küste und das nordsyrische Hinterland : zu 
schaffen. 

 Ungleich mehr als Ausgangspunkt einer Eisenbahn ist das weiter 
südlich gelegene Tripolis geeignet. Etwas nördlich von Tripolis 
bietet die Hochebene zwischen Libanon und dem Gebirge der Nosa- 
rije den einzig offenen Zugang vom Meer nach dem Innern Syriens, 
und die syrische Eisenbahn der Zukunft muss von Tripolis aus über 
diese Einsenkung nach Homs führen. Dem Bau einer solchen stehen 
keine nennenswerten Terrainschwierigkeiten entgegen, die höchste zu 
überwindende Bodenanschwellung beträgt nur etwa 350 m. Tripolis 
selbst entwickelt sich ja zu immer grösserer Handelsthätigkeit und 
verdient schon aus diesem Grunde den Vorzug vor Suwedia. Es be- 
kommt jährlich durch Kameltransport mehr als 20000 Tonnen Waren ?). 

1) Über diese Bahn cf. Peterm. Mitt. Erg.Bd. 1875,76, XLV p. 35 ff. 

Deckereclus:"N. CU. IXP.2775: 


Allein. in den Herbstmonaten, nach der Ernte, passieren mehr als 
10000!) Kamele die Strasse nach Tripolis. 

Durch den Bau der Linie von Tripolis nach Homs und Hama 
und ihre Verlängerung nach Norden bis Aleppo, nach Süden bis Da- 
maskus würden Ackerbau und Handel dieser fruchtbaren Gegenden 
raschen Aufschwung nehmen. Denn der von der Natur reich ausge- 
stattete Boden entbehrt einer intensiveren Bebauung nur wegen des 
Mangels an Verkehr und der Höhe der Transportkosten. 

Durch eine Eisenbahn würde Tripolis die Rolle einnehmen, zu 
der es von der Natur bestimmt zu sein scheint, nämlich zum Haupt- 
ausfuhrplatz an der ganzen syrischen Küste zu werden. Eisenbahn- 
politiker sind ‘denn auch schon längst auf den Hafenort und seine 
Binnenverbindung aufmerksam geworden. Das Projekt würde dann 
die dankbare Aufgabe haben, die volkreichen Städte des Binnen- 
landes, Damaskus, Homs, Hama, Ma’arra, Riha, Idlib und Aleppo 
mit dem Mittelmeer und Europa zu verbinden. 

In neuester Zeit ist einer französischen Eisenbahnaktiengesell 
schaft, die als »Compagnie des Chemins de fer de la Syrie et de 
l'’Euphrate, Beirut, Damas, Hauran et prolongements« firmiert”), be- 
reits der Bau einer Bahn zugestanden, deren Trace von Damaskus 
über Homs und Hama nach Aleppo und Biredjik führt, wo sie mit 
der von der Anatolischen Bahn projektierten Verlängerungslinie von 
Angora über Diabekr nach Mosul und Bagdad zusammentreffen soll?). 
Die Strecke Damaskus-Homs-Biredjik wird eine Länge von 560 km 
haben. Mit ihrer Vollendung wird sich ein Schienenweg von etwa 
8oo km in Syrien in den Händen der genannten französischen Gesell- 
schaft befinden‘). Auch eine Verbindungsstrecke mit dem Meere ist 
der Bahngesellschaft zugesichert, und es kommt hierfür durch die an- 
geführten natürlichen Vorzüge Tripolis sehr stark in Betracht. 

Während wir es in dem nördlichen Syrien lediglich mit Pro- 
jekten zu thun haben, die noch ihrer Ausführung harren, haben wir 
in dem mittleren und südlicheren Teil der Provinz bereits bestehende 
Linien oder Ansätze dazu vor uns. Englisches und französisches Ka- 
pital haben hier miteinander gewetteifert, die Hebel moderner Zivi- 
lisation in diesem Gebiete anzusetzen — allerdings getrieben von 


UlEch ReclussaNs GE UEIXTP700% 
2) Ausser der Bahnstrecke Beirut-Damaskus ist auch der neue, modernen Anforde- 
rungen entsprechende Hafen von Beirut in den Händen dieser Gesellschaft. ef. M. Hart- 
mann: Das Bahnnetz Mittelsyriens (Zeitschr. d. Deutschen Palästinavereins Jahrg. 1894) 
p- 58. 

%) cf. Pet, Mitt. Erg.Bd. 1875/76, XLV p. 35 ff. 

#) Zeitschr. Deutsch. Pal.Ver. 1894, p. 60 und 62 und v. Oppenheim Pr2I% 
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dem egoistischen Motive des Erwerbes. Die Anfänge datieren be- 
reits aus der ersten Hälfte der 8oer Jahre. Einer englischen Gesell- 
schaft, der Syrian Ottoman Railway Company in London, wurde im 
Jahre 1884 die Erlaubnis zur Vermessung der Linie Damaskus-Haifa 
zum Zweck des Baues' einer Eisenbahn erteilt"), die auch weiter 
durch die Getreide in Masse produzierenden Haurandistrikte geführt 
werden sollte. Der Bau dieser Linie ist bereits 1892 begonnen. Bis- 
her sind jedoch von Haifa aus erst 8& km von den 230 geplanten 
fertiggestellt, und zwar als Normalspurbahn. Die Fortsetzung des 
Unternehmens scheint völlig ins Stocken geraten zu sein, wenigstens 
ist es bisher nicht gelungen, die nötigen Kapitalien für den Ausbau 
der Bahn, deren Vorarbeiten allein 50000 Pfd. Sterl. verschlangen, 
aufzubringen. 


So ist der Bau dieser Linie von einem französischen Konkurrenz- 
unternehmen überflügelt worden, einer Schmalspurbahn von Beirut 
nach Damaskus und südwärts nach dem Hauran, die ursprünglich 
von einer belgischen Gesellschaft erbaut und noch vor ihrer Betriebs- 
eröffnung im Jahre 1895 in den Besitz jener schon genannten fran- 
zösischen Gesellschaft übergegangen ist. Die Einnahmen der Gesell- 
schaft, die hauptsächlich aus dem Weizentransporte fliessen, sind bis 
jetzt zufriedenstellend, wenn auch der Personenverkehr zu wünschen 
übrig lässt. Hauptstationen sind Es Sanamen und Scheich Miskin, 
Endstation ist Mzerib. Der Schienenweg Damaskus-Mzerib hat zur 
Zeit eine Länge von 103 km. 

Das Hauranbahnnetz noch zu vervollständigen und, der Höhe 
der Produktionskraft des Hauran entsprechend, noch weiter auszu- 
bauen, bezwecken die Projekte Haifa-Inchil-es-Sanamen, sowie Mzerib- 
Derat-Bosra. Insbesondere ist die letztere Linie dazu bestimmt, den 
Getreideüberschuss der Nukra auf kürzestem Wege der Küste zuzu- 
führen. 

In französischen Händen ist endlich die in Angriff genommene 
Anlage einer Tramwaybahn, welche von Beirut am Meere entlang 
nordwärts nach Tripolis und südwärts nach Saida gehen soll und die 
nicht ohne Einfluss auf die beiden Nachbarhäfen Beiruts sein wird ’?). 

Die Verlängerung des syrischen Bahnnetzes bis zum Anschluss 


1) Die Pforte pflegt die syrischen Eisenbahn-, Hafen-, Chaussee- u. s. w. Kon- 
zessionen nicht direkt an die eigentlichen Unternehmer zu vergeben. Gewöhnlich er- 
hält dieselben ein türkischer Unterthan, meistens ein reicher syrischer Christ, der sie 
dann für schweres Geld den europäischen Finanzkonsortien verkauft. cf. v. Oppenheim 
Ep 2% 

2) cf. über diese Bahnen: P. M. 1896 (v. Oppenheim), p. 59, und Rindfleisch; 


Hauran p. 48 ff. 


an die deutsche Linie Konstantinopel bezw. Skutari-Konia und deren 
Weiterführung bis Bagdad bietet sich von selbst und ist wohl nur 
eine Frage der Zeit. Ferner hat man auch seit mehreren Jahren für 
eine Schienenverbindung Syriens mit Ägypten Stimmung zu machen 
gesucht, indessen ohne dass es hierbei bisher zu einem greifbaren 
Resultate gekommen wäre !). 


IV. Kapitel. 
Schluss. Blick in die Zukunft. 


Wenn wir nun das Syrien der alten Zeit mit dem heutigen ver- 
gleichen, so kann das letztere uns nur einen traurigen Eindruck 
hinterlassen. Dort das Land Bindeglied zwischen der europäischen 
und asiatischen Handelswelt, seine Hafenstädte Weltemporien, 
blühende Industrie, reich lohnender Ackerbau und eine fleissige dichte 
Bevölkerung — heute das Land abseits von der grossen Verkehrs- 
strasse, die Handelswege zum grossen Teile verfallen, der Boden auf 
grosse Strecken Einöde und Wüste, mit Ruinen bedeckt, von räube- 
rischen Nomaden durchzogen, ein kläglicher, durch ein mangelhaftes 
Strassennetz und ein drückendes Steuersystem in seiner Entwickelung 
beschränkter Feldbau und eine geringe, mit überlegener europäischer 
Konkurrenz um ihre Existenz kämpfende Industrie — einen krasseren 
Gegensatz kann es wohl kaum geben! Und doch erregt gerade 
durch die Erinnerung an die Vergangenheit die Gegenwart ein ganz 
anderes Interesse und erweckt Hoffnungen für eine dereinstige bessere 
Zukunft, da die traurige Gegenwart eines reichbegabten Länder- 
gebietes keineswegs den natürlichen Verhältnissen entspricht, sondern 
doch nur einzig und allein durch menschliches Verschulden herbei- 
geführt sein kann. 


Ein Land, das so eigentümlich durch seine Begabung, seine 
Naturverhältnisse und Weltstellung ausgezeichnet ist, das in der Mitte 
der Alten Welt, auf dem Verknüpfungspunkte des ÖOccidents und 
Orients gelegen ist, könnte und müsste unter einem andern Regi- 
mente die ihm von der Natur angewiesene segensreiche Rolle in dem 
Entwickelungsgange der zivilisierten Welt und der Kulturgeschichte 
der Menschheit einnehmen. Solange man freilich von türkischer Seite 
der wirtschaftlichen Hebung des Landes keine Aufmerksamkeit 
schenkt, sich weder um die ökonomischen Fragen des Landes noch 
um die Regelung seiner sozialen Verhältnisse kümmert; solange die 


') cf, Zeitschr. Deutsch. Pal.Ver. 1894, p. 61, 


Regierung nicht einmal in der.Lage ist, ihrer Autorität im Lande 
vollkommene Anerkennung zu verschaffen; solange endlich ein unge- 
schultes, fast ohne Ausnahme unfähiges und Bestechungen zugäng- 
liches Beamtentum an der Spitze steht — wird jeder wirtschaftliche 
Fortschritt unmöglich gemacht. 


Wie produktionsfähig das Land heute noch sein kann, beweist 
die Thatsache, dass vor kaum sechs Jahrzehnten, unter der eisernen 
Regierung Ibrahim Paschas von Ägypten, im Orontesthale mit einem 
einzigen Schöpfrade 30000 Maulbeerbäume befruchtet wurden '), wäh- 
rend heute dort alles wirtschaftliche Leben abzusterben droht. 

Eines wirtschaftlichen Aufschwunges wäre das ganze Land erst 
fähig, wenn man nach Sicherung der Rechtszustände hinreichende 
Kommunikationsmittel schüfe, Eisenbahnen, Brücken und Strassen. 
Bei den jetzigen Verkehrsverhältnissen muss jeder wirtschaftliche 
Fortschritt in Handel, Industrie und Ackerbau in seiner Entwickelung 
gehemmt bleiben, muss jedes Produkt um einen bedeutenden Pro- 
zentsatz verteuert werden und muss somit der Vertrieb gewisser 
Produkte überhaupt illusorisch gemacht werden. Anhäufung und Über- 
fluss an einem Punkte, Mangel und schreiender Hunger auf dem an- 
dern Punkte sind die Früchte derartiger mangelhafter Verkehrszu- 
stände. 

Unbedingt erforderlich für die Wohlfahrt des Landes ist aber 
der Bau einer Euphratbahn, die Indien mit Europa auf dem kürze- 
sten Wege verbinden würde. Auf die einzelnen Projekte ist schon 
hingewiesen, hier mag nur nochmals erwähnt werden, dass sich Tri- 
polis wohl ganz besonders durch seinen an sich schon immer mehr 
an Dimensionen zunehmenden Verkehr, als auch durch seine leichte, 
durch keine sonderlichen Terrainschwierigkeiten gestörte Verbindung 
mit dem Innern zum Ausgangspunkt dieser Bahn eignet, die dann 
natürlich über Homs gehen und die volks-, verkehrs- und industrie- 
reichen Städte im Innern Syriens, Hama, Aleppo und Damaskus, mit 
in ihren Bereich ziehen müsste. 


Hierdurch würde der alte Verkehrsweg Persischer Meerbusen- 
Euphratthal und Mittelmeerküste wieder von neuem belebt werden, 
dem ja seit der Eröffnung des Suezkanals alle Lebensfähigkeit ge- 
nommen ist. Dieser Verkehrsweg nach einem Hafen der syrischen 
Küste hat in der That vor dem Roten Meere und seiner Verlänge- 
rung im Suezkanal manchen Vorteil voraus. Die Fahrt durch den 
Persischen Meerbusen ist, die Zwischenstationen abgerechnet, um 
mehr als 1200 Seemeilen kürzer als jene durch das Rote Meer, und 


1) cf. Pet. Mitt. Erg.Bd. 1875/76, XLV p. 46. 
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die Fahrt der Strecke Basra-Bombay erfordert. 5 Tage weniger als die 
Fahrt über Aden. Dazu gesellen sich noch die überaus ungünstigen 
\limatischen Verhältnisse im Roten Meer, ‘das, zwischen steilen Küsten 
eingeschlossen, an Klippen reich ist und unter ungünstigen Luft- 
strömungen steht. 

Bei den Vorzügen, die demgegenüber der überdies kürzere Weg 
durch den Persischen Meerbusen und in seiner Fortsetzung durch 
einen Schienenweg nach einem syrischen Hafen hat, kann es denn 
nicht gerade wunder nehmen, wenn die modernen Phönizier, die Eng- 
länder, längst der Bedeutung dieser Strasse ihre Aufmerksamkeit ge- 
schenkt haben. Vorderhand ist ja der Suezkanal so gut wie ihre 
eigene Domäne. Indessen durch politische Verschiebungen, mit denen 
doch jeder moderne Staat zu rechnen hat, könnte ihnen leicht die 
Herrschaft über den Suezkanal und die Grabenversenkung des Roten 
Meeres verloren gehen. Und dann gilt es für England bei der 
Wichtigkeit seiner Interessen in Süd- und Ostasien und Australien, 
sich nach einem andern Verbindungswege zwischen der europäischen 
und asiatisch-australischen Welt umzusehen, und dafür kann natürlich 
nur der Überlandweg durch Mesopotamien und Syrien in Betracht 
kommen. 

Die Vorarbeiten hierzu sind schon längst im Gange, wenn sie 
auch freilich nicht offen zu Tage treten — wie dies ja fast durch- 
weg in der englischen auswärtigen Politik der Fall ist. Bereits in 
den 60er Jahren nahmen die Engländer Vermessungen des syrisch- 
palästinensischen Küstengestades vor'). Ende der 70er Jahre folgte 
die Annexion von Cypern, das ja gewissermassen den Schlüssel zum 
nordsyrischen Gestade bildet und demgegenüber die wichtigsten Han-. 
delsstrassen ausmünden. Auf der andern Seite der »overland route« 
hält es die Bahreininseln besetzt und hat noch vor wenigen Monaten 
jeden französischen Mitbewerb im Persischen Meerbusen auszu- 
schliessen gewusst. Den Hauptverkehr zwischen Bagdad und Basra 
vermitteln zwei englische Dampfergesellschaften *), von denen eine 
türkische Flussschiffahrtscompagnie mehr und mehr in den Hintergrund 
gedrängt wird. Den Verkehr mit Indien vermitteln ebenfalls drei 
englische Seeschiffahrtsgesellschaften, die British India Steam Navi- 
gation, die Bombay and Persian etc. Company und die Persian Gulf 
Steamship etc. Alle drei haben ihren Sitz in Basra?). Englisches 
Kapital und englischer Unternehmungsgeist haben hier längst wichtige 
Vorarbeiten geschaffen. Fine ganze Fülle von englischen Konsulaten 


1) cf. Pet. Mitt. 1863, p. 149. 
?) cf. Cuinet III p. 244 und 63. 
®) cf. Cuinet III p. 246, 
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ist, wie über Kleinasien, so auch über Syrien und Mesopotamien hin 
zerstreut, und zwar liegt die englische Interessenvertretung durchweg 
in den Händen ehemaliger englischer Offiziere, deren Vorarbeiten im 
gegebenen Falle von ganz unschätzbarem Vorteile sein müssen. 

Diese geräuschlose Thätigkeit der Engländer aber ist der beste 
Beweis dafür, welche Bedeutung man dieser Route beilegt, und viel- 
leicht ist der Zeitpunkt gar nicht so fern, wo die alte Verkehrs- 
strasse wieder ihre alte Belebung finden wird, wo sie die Rolle 
spielen wird, die ihr durch die Natur selbst vorgezeichnet ist, und 
wo insbesondere Syrien, wo ja die Verkehrsstrasse ausläuft und wo 
Morgen- und Abendland in direkte Beziehungen treten, wiederum die 
Rolle eines Hauptdurchgangslandes für den Welthandel einnehmen 
wird. 
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Tiebenslauf. 


Ich, Paul Schulz, evang. Konfession, wurde geboren am 22. Feb- 
ruar 1876 zu Cöthen (Herzogtum Anhalt) als ältester Sohn des Kaufmanns 
Friedrich Schulz und seiner Ehefrau Therese geb. Flotke. Mit dem neunten 
Lebensjahr trat ich in das in meiner Vaterstadt errichtete Herzog]. Lud- 
wigs-Gymnasium ein, das ich im Frühjahr 1895 mit dem Zeugnis der 
Reife verliess. Ich studierte Geographie, Geschichte, Naturwissenschaften, 
sowie Staatswissenschaften, und hörte ferner juristische Vorlesungen, und 
zwar an den Universitäten München, Leipzig, wo ich gleichzeitig meiner 
Militärpflieht bei dem VII. kgl. sächs. Inf.-Regiment Nr. 106 genügte, 
Halle und seit Sommer-Semester 1897 in Marburg. Ich beteiligte mich 
an den Vorlesungen der Herren Professoren bezw. Dozenten: v. Bayer, 
v. Below, Brode, Cohen, Conrad, Ewald, Feussner, Fischer, Kayser, Kirch- 
hof, Kühnemann, v. Lommel, Maurenbrecher, A. Meyer, P. Meyer, Muth- 
mann, Nathorp, Niese, Oldenberg, v. Pechmann, Pfeffer, Ratzel, Sartorius, 
'Schenck, Tuezek, Wachenfeld, Weiss, Westerhamp und Wrede. Diesen 
meinen hochverehrten Lehrern spreche ich an dieser Stelle meinen 
verbindliehsten Dank aus, in erster Linie aber Herrn Professor Th. Fischer, 
dessen Bemühungen und dessen Rat bei der Abfassung dieser Arbeit mich 


zu besonderem Danke verpflichten. 
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